- . ns TEE TE 
ggg ee i 


STE BESBPREmeEEEI en 


11: 1936 


"Post Philipp 
Ober Rode (Humee 
Erson bahısfr 


TARA GPEL A.-6. Je 200-05% 
6 


IVERSUCHSABTEIL un 


BEIRAR Po 


2 


Herausgegeben von der 
Technischen Abteilung 
der 
Adam Opel Aktiengesellschaft 


Rüsselsheim am Main. 


“ 


Nachdruck auch auszugsweise und unter Ein- 
schluß der Abbildungen nur mit ausdrücklicher 
Genehmigung der Herausgeberin gestattet. 


M 49390 & 


Copyright 1951 by 
ABAM OPEL AKTIENGESELLSCHAFT 


Rüsselsheim am Main. 
Preis 550 RM, 


Pi | fr-os} Jr. 44. 1936 


Aus kleinen Anfängen heggus hat sich vor einigen Jahren das Automobil- 
Service-Geschäft in großem Mäßstabe entwickelt und zwar in vielen Fällen 
ziemlich planlos, insofern als der Wichtigkeit sugösmatischer Arbeits-Me- 
thoden und ausreichender Werkzeuge und ungen wenig Bedeutung 
beigemessen wurde. Der Mangel Verkstatt-Ausrüstung und 
die Anwendung unsystematisch c rursachen Zeitverluste, min- 
derwertige Arbeit, unzufriedene 
nicht nur dem Kunden und der Werkstatt bemerkbar machen, sondern die 
ng des Verkaufs rfeuer Wagen, gyiderepiegen. 


führte zu verbesserten Methoden in der Unterhaltung von Auto 
diese Verbesserungen sind vor allen Dingen vier Faktoren verantwortlich. 


i. Die Einführung einer systematischen Diaggese zur Feststellung der Ur- 
sachen von Fehlern Defekten; 


2. die Entwicklung einer ständardisierten "Arbeitsfolge für jede Reparatur- 
Operation, wodurch unnötige Arbeiten vermieden werden; 


3. die Konstruktion von Spezial-Werkzeugen, Garagen- und Werkstaft-Ein- 
richtungen; 


4. die Aufstellung von Festpreisen für Reparatur®& . 


Dieses Buch behandelt die beiden ersten Faktoren einschließlich der An- 
wendung von Spezial-Werkzeugen. Die Reparatur-Festpreise sind in einer 
gesonderten „Festpreisliste" veröffentlicht worden. 


Die Auskünfte, Anleitungen und Ratschläge, die in diesem Buch enthalten 
sind, beruhen auf langjähriger Erfahrung. Sie sind von erheblichem Vorteil 
nicht nur für Mechanike :he if? Opel-Arbeitsmethoden bewandert sind, 
sondern auch für geler haniker ohne frühere Opel-Erfahrung. 
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Durch Einführung des vorliegenden Reparatur-Handbuches beabsichtigen 
wir den Opel-Händiern Anleitungen zu geben, die es jedem gelernien 
Mechaniker möglich machen, auch ohne besondere Kenntnisse der Opel- 
Fabrikate jegliche Reparaturen, die sich während der Beiriebszeit ergeben, 
sachgemäß auszuführen. 


Die meisten Haupt-Reparaturen sind als Zusammenstellungen von ver- 
schiedenen kleinen Operationen aufzufassen, die in den unter den be- 
treffenden Titeln angegebenen Arbeiten beschrieben werden. Um unnötige 
fortlaufende Wiederholungen zu vermeiden, ist es häufig nötig, die ausführ- 
lich beschriebenen Anweisungen in einem anderen Teil dieses Buches zu 
Rate zu,ziehen. Um derartige Fälle leicht festzustellen, ist jede einzelne 
Operation außer der Operations-Nummer mit einer laufenden Nummer ver- 
sehen, und alles was sich auf Instruktionen, die in einem anderen Teil dieses 
Buches erscheinen, bezieht, ist mit der laufenden Nummer der einzelnen 
Operation bezeichnet. Bis der Leser mit dem Inhalt dieses Buches vertraut 
ist, empfehlen wir ihm, alle diejenigen Operationen, auf die Bezug genommen 
wird, nachzuschlagen um keine wichtige Information außer acht zu lassen. 


In jedem Falle, in dem es zweckdienlich erschien, die gegebene Anweisung 
anschaulicher zu gestalten, sind Abbildungen eingefügt worden. 


Bei der Fabrikation der Opel-Wagen werden alle Teile einer eingehenden 
Kontrolle unterworfen, wobei nur diejenigen Teile freigegeben werden, die 
innerhalb der ‘vorher bestimmten Toleranzen liegen. Auf Grund dieses Ver- 
fahrens wird an den neuen Wagen das vorgeschriebene Spiel zwischen an- 
und aufeinandergleitenden Teilen genau eingehalten. Sobald jedoch ein 
Automobil in Betrieb ist, verändert die unaufhörliche Bewegung der be- 
wegten Teile allmählich die Größe und das Spiel dieser Teile. Es kann nicht 
erwartet werden, daß die meistbeanspruchten Teile eines Automobils, 
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welches in ununterbrochenem Dienst steht, die ursprünglichen Toleranzen, 
unverändert beibehalten. Geeignete Mikrometer, Meßuhren und Lehren sind 
für die Reparatur-Werkstatt zur Prüfung der Toleranzen notwendig. 


In diesem Buch wird oft auf die Verwendung von Spezial-Werkzeugen Be- 
zug genommen. Wenn Operationen besprochen werden, für die Spezial- 
Werkzeuge konstruiert worden sind, so ist der Name und die Nummer des 
erforderlichen Werkzeuges angegeben. Eine genaue Anweisung für die An- 
wendung derartiger Werkzeuge erscheint gewöhnlich unter der ersten 
Arbeits-Operation, bei welcher diese Werkzeuge benötigt werden. In allen 
anderen Fällen wird dann auf diese Operation Bezug genommen. Die 
Bezugsquellen und Preise für solche Werkzeuge sind aus dem Spezial- 
Werkzeug-Katalog zu ersehen. 


Es sind deshalb am Ende dieses Buches die normalen Toleranzen auf- 
geführt an Hand derer festgestellt werden kann, ob eine Abnutzung bei 
den meistbeanspruchten Teilen eingetreten ist. 


Naturgemäß wird der Wagen auch dann noch Dienste leisten, wenn die 
Abnutzung der Triebwerkteile die normale Toleranz überschreitet, jedoch 
ist in diesen Fällen ein einwandfreies und wirtschaftliches Arbeiten des 
Motors nicht mit Sicherheit zu erwarten. 


Vorwort 
Einführung 


DIAGNOSEN 


Lid. 


15 


17 


Achsen 

Vorderachse verbogen 
Hinterachsantriebräder heulen 
Knackendes Geräusch beim An- 
fahren vorwärts oder rückwärts 
Geräusch in Hinterachse und rück- 
wärtigem Teil des Wagens beim 
Durchfahren scharfer Kurven 


Bremsen 

Bremsen halten schlecht oder über- 
haupt nicht 

Bremsen schleifen 

Bremsen quietschen 

Bei Betätigung der Fußbremse macht 
sich ein Klappern bemerkbar 
Bremsen fassen ruckweise 


Kupplung 

Kupplung schleift 

Kupplung faßt ruckweise 
Klapperndes Geräusch in der Kupp- 
lung beim Einkuppeln 


. Kühlsystem 


Niotor überhitzt 
Wassernachfüllen häufig erforder- 
lich 


Lid. 
Nr. 


23 


Kühlwasser kocht bei niedrigen Tem- 
peraturen 


Elektrische Anlage 

Anlasser versagtteilweise odergänz- 
lich 

Lichtmaschine versagtteilweise oder 
gänzlich 

Batterie entlädt sich allmählich 
Batterie entlädt sich plötzlich 

Kein Strom bei kaltem Wetter 
Spezifisches Gewicht der Säure er- 
höht sich nicht beim Aufladen 
Niedriger Säurestand in einer Zelle 
Überhitzte oder geworfene Platten 
Zerbrochene Holz-Separatoren 
Scheinwerferlicht flackert 

Säure fließt bei normaler Aufladung 
aus Entlüfterloch; Batteriekasten und 
Metallteile sind zerfressen 
Batteriekasten und Handgriffe sind 
stark zerfressen 

Säure sickert an den Zellenpolen 
durch 

Batteriepolklemmen zerfessen 
Batterie hält keinen Strom 

Eine Batteriezelle benötigt regel- 
mäßig mehr Wasser als die andere, 
auch ist das spezifische Gewicht der 
Säure geringer 

Alle Zellen müssen sehr oft nach- 
gefüllt werden ; 
Kontroll-Lampe geht nichtaus, wenn 
Wotor auf hoher Tourenzahl läuft 


47 
48 


65 


66 


67 


70 


7ı 


72 


73 


Zu schwacher Funke oder überhaupt 
kein Funke an der Zündkerze 
Zündkerzen müssen sehr oft ge- 
reinigt werden 

Glühbirnen brennen öfters durch 
Signalhorn versagt 


Motor 

Motorleistung zu schwach 

Motor springt nicht an 
Kraftstoffverbrauch zu hoch 
Mangelhafte Kompression 
Olkohle setzt sehr schnell an 
Motor zündet unregelmäßig 
Charakteristische Motorgeräusche 


Kraftstoffsystiem 
Kraftstoff gelangt nicht zum Ver- 


' gaser 


Kraftstoff gelangt nur unzureichend 
zum Vergaser 
Unrichtige Gemischbildung 


Motor-Blsysiem 

Zeiger von Olmanometer bleibt auf 
Null bei jeder Geschwindigkeit 
Oldruck genügend bei hoher Ge- 
schwindigkeit, aber sehr gering bei 
geringer oder mittlerer Geschwindig- 
keit 

Oldruck genügend bei niederer Ge- 
schwindigkeit, aber sehr gering bei 
mittlereroderhoher Geschwindigkeit 
©lmanometer zeigt bei Leerlauf 
keinen Druck an 
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@ldruck fällt des öfteren auf Null 
beim Geradeausfahren 
Olmanometer zeigt genügenden 
Druck an bei kaltem Motor, aber zu 
wenig bei warmem Notor 
Olverbrauch zu hoch 


Lenkung und Räder 

Lenkrad dreht sich schwer 
Wagen hat das Bestreben nach 
einer Seite zu laufen 

Lenkung (Schnecke und Segment) 
hat zuviel Spiel 

Vorderräder flattern bei niedriger 
Geschwindigkeit 

Vorderräder flattern bei hoher Ge- 
schwindigkeit 

Wagen „schwimmt 

Lenkrad reagiert auf alle Straßen- 
unebenheiten 

Abnormale Reifenabnutzung an 
Vorderrädern 


Getriebe 

Getriebegeräusche 

Getriebe läßt sich schwer schalten 
Schabendes Geräusch im Getriebe 
Gänge springen heraus 


Karosserie und Biechteile 
Geräusche an der Haube 
Geräusche an der Stirnwand 
Geräusche am Armaturenbrett 
Geräusche an der Windschutz- 
scheibe 

Geräusche an der Vordertür- 
Scharnierseite 

Geräusche an der Schloßseite 
Geräusche am Türschloß 
Geräusche am Fensterheber 


ER: 


Nr. 


122 


123 


124 
125 


126 
127 


128 


129 
130 
131 
132 


133 


Opera- 
Lid. tions 
Nr. 


ara n 


10 


11 


22 


Motor 

Beschreibung 

Motor (kpl.) aus- und einbauen 
Zylinderkopf aus- und einbauen 
Zylinderblock auswechseln 
Alle Hauptlager auswechseln 
Hauptlager nachpassen (Bei 
abgenommener Olwanne) 
Kurbelwelle und Hauptlager 
auswechseln 
Pleuelstangeaus-undeinbauen 
Alle Pleuellager nachpassen 
(bei abgenommener Ölwanne) 
Kolbenbolzenbuchse einer 
Pleuelstange erneuern. Bolzen 
einpassen und Pleuel aus- 
richten 
Kupplungsführungsbuchse (in 
der Kurbelwelle) auswechseln 
Kolbenringe eines Kolbensaus- 
wechseln 

Alle Kolben ausbauen, Kolben- 
bolzen einpassen, Pleuel- 
stangen ausrichten und ein- 
bauen 

Schwungrad aus- und einbauen 
Nockenwellenrad und Kurbel- 
wellenrad aus- und einbauen 
Zylinder ziehschleifen und Kol- 
ben einpassen 

Zylinder aufbohren und zieh- 
schleifen 

Zylinderkopf ausbauen, ©Öl- 
kohle entfernen, Ventile aus- 
bauen, schleifen, Sitze fräsen, 
Ventile einbauen, Stößel ein- 
stellen, Unterbrecherkontakte 
einstellen 

Ventilführung auswechseln 
Ventilstößel auswechseln 
Motor einregulieren 

Haupt- und Pleuellager nach- 
passen, Kolbenbolzen und 
Ringe einpassen, Ventile ein- 
schleifen, Ölkohle entfernen 
und Ventilführungen auswech- 
seln 
Niotoraufhängungs-Gummi- 
blöcke erneuen 


140 
141 
142 


Opera- 
Lfd. tions 


Nr. Nr. 


29 


39 
40 


4 
42 


STANDHALTUNG UND REPARATUREN 


Schmiersystem 
Beschreibung 

Schmierplan 

Olpumpe überholen, defekte 
Teile ersetzen (bei abgenom- 
mener Olwanne) 


Kühlsystem 

Beschreibung 

Kühler aus- und einbauen 
Wasserpumpe ausbauen, über- 
holen und einbauen 
Wasserpumpen-Packung aus- 
wechseln 

Ventilatorflügel auswechseln 


Mrafistofisysiem 

Vergaser, Beschreibung und 
Behandlungsvorschrift 
Vergaser auswechseln 
Vergaser - Unterteil ausbauen, 
reinigen und einbauen 
Beschreibung der Kraftstoff- 
pumpe 

Störungen und Abhilfe 
Membrane auswechseln 
Kraftstoffpumpe auswechseln 
Kraftstofftank aus- und ein- 
bauen 

Beschreibung der Kraftstoff- 
Meßuhr 

Widerstandsgehäuse und 
Schwimmer auswechseln 
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Lfd. 
Nr. 


tions 
Nr. 


52 
53 


180 
181 
182 


183 
184 
185 61 


186 


187 


190 
191 
192 66 
183 67 


Opera- 


VORDERACHSE 
Beschreibung 
Sturz 

Vorspur 

Vorlauf 
Vorderachskörper 
einbauen - 
Buchsen an beiden Achs- 
schenkeln auswechseln 
Spurstange auswechseln 
Scheibenrad auswechseln 
(vorn) 

Beide Vorderradkugellageraus- 
wechseln 

Vorderradnabe aus- und ein- 
bauen 

Spur einstellen 

Vorlauf der Vorderachse 
messen 


und 


aus- 


Lenkung 

Beschreibung 

Lenkrad aus- und einbauen 
Lenkschubstange aus- und ein- 
bauen 

Lenkhebel aus- und einbauen 
Lenkung auswechseln 
Lenkstockhebel ansetzen, daß 
Einschlag nach beiden Seiten 
gleichmäßig ist 

Lenkung zerlegen, überholen 
und zusammenbauen 
Lenksegment, Rollenlager und 
Segmentwellenbuchse aus- 
wechseln 


KINTERACHSE 
Beschreibung 

Anmerkung zur Einstellung 
Antriebkegelrad nachstellen 
Ausgleichgetriebe zerlegen, 
überholen und zusammen- 
bauen 


Lfd. 
Nr. 


194 
18 
196 


197 


198 
199 


200 
201 


202 


205 
206 
207 


208 


211 
212 


213 


214 


218 
219 


Nr. 


68. 


69 


70 


71 


72 


73 


74 
75 


76 


79 
80 


81 


Opera- 
tions 


Antriebkegelrad zusammen- 
bauen 
Ausgleichtragkörper-Kugel- 
lager auswechseln 

Komplette Hinterachse aus- 
und einbauen 
Ausgleichgetriebe und Trag- 
körper ausbauen, zerlegen, 
überholen, zusammensetzen, 
einbauen und prüfen 

Teller- und Kegelrad in Trag- 
körper einbauen 
Hinterradnabe aus- 
bauen 

Hinterrad auswechseln 
Hinterachswelle aus- und ein- 
bauen 

Hinterradkugellager auswech- 
seln 


und ein- 


Bremsen 
Beschreibung 
Einstellung der Fußbremsen 


Fußbremsen ausbauen, neu 
belegen und einbauen 
Handbremse ausbauen, neu 


belegen, einbauen und ein- 
stellen 


Kupplung 

Beschreibung 

Kupplung ausbauen, überholen 
und einbauen 

Kupplungs - Treibscheibe aus- 
bauen 

Kupplungsfußhebel nach- 
stellen 


Geiriebe 

Beschreibung 4 
Getriebe ausbauen, überholen 
und einbauen 


Lid. 


Nr. 


Opera- 
tions 
Nr. 
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225 
226 
227 
228 
229 
230 
231 
232 


233 


8 
97 
98 
9 
100 


101 


102 


103 


wechseln 


Verschledenes 
(Auspuffkrümmer, Auspuff- 
topf, Gelenkwelle, Federn und 
Fedaraufhängung sowie Stoß- 
dämpfer 

Auspuffkrümmer und Saug- 
rohr auswechseln 
Auspufftopfaus-undeinbauen 
Gelenkwelle auswechseln 
Vorderfeder und Federlasche 
auswechseln 

Hinterfeder und Federlasche 
auswechseln 
Federaufhängebolzen (Tryon) 
auswechseln 

Beschreibung der Stoßdämp- 
fer 

Olstand der Stoßdämpfer 
prüfen 

Stoßdämpfer zerlegen, über- 
holen und zusammenbauen 


Karosserie 


- Beschreibung 


110 
111 
112 
113 


114 
115 


116 


117 


118 


Überprüfung der Karosserie 
neuer geschlossener Wagen 
Allgemeine Schmierung von 
Karosserieteilen 

Türen ausrichten 
Türscharniere quietschen 
Quistschen am Schloßbolzen 
und Führungsplatte 
Schloßbolzen klappert 
Klappern an der Türkeilplatte 
und Führungsnute 
Quietschen an den Türan- 
schlagflächen 

Kurbel dreht sich ohne das 
Fenster zu heben 

Kurbel klemmen 


Lfd. 
Nr. 


250 
261 


265 


268 


269 


270 


271 
272 


273 
274 
275 
276 
277 


281 


282 


Opera- 
tions 
Nr. 


128 
129 
130 
131 


Spritzlacklerung 
Pflege der Lackierung 


Elektrische Anlage 
Beschreibung 


Batterie 

Grundsätzliches über die 
Batterie 

Ermittlung des spezifischen 
Gewichtes der Batteriesäure 
Zubereitung der Säure- 
mischung 

Auffüllen der Batterie 
Sauberhaltung der Batterie 
und des Kastens 

Überhitzen der Batterie 
Einfrieren der Batterie 

Laden der Batterie 
Ermittlung der Polarität 
Widerstand im Ladestromkreis 


Lichtanlage 
Beschreibung des Licht- 
schalters 

Lichtschalter auswechseln 


Scheinwerfer 
Beschreibung 

Glühlampe auswechseln 
Glasscheibe auswechseln 
Scheinwerfer auswechseln 
Scheinwerfer einstellen 


Dee 


297 


3i2 
313 


. ons 
Nr. 


137 


138 


141 
142 
143 


144 


149 


Sitopp- und Schlußlicht 
Beschreibung 


Glühlampe von Stopp- und 


Schlußlicht auswechseln 
Stopp- und Schlußlampe 
auswechseln 


Vertisiler 

Beschreibung 
Arbeitsweise 

Schmierung 

Kondensator 

Störungen am Verteiler 
Verteiler auswechseln 
Zündung einstellen 
Olpumpen- und Verteiler- 
antriebritzel auswechseln 
Unterbrecherkontakte ein- 
stellen 


Zündspule 
Beschreibung 
Zündspule auswschsein 


Lfd. tions 
Nr. Nr. 
315 
316 
318 


319 151 


Opsra- 


Anlasser 

Beschreibung 
Schmierung 

Behebung von Störungen 
Anlasser auswechseln 


Lichtmaschine u. Rück- 
stromschalter 
Beschreibung der Licht- 
maschine 

Arbeitsweise 

Einstellung der Ladestrom- 
stärke 

Wartung 

Feldsicherung 
Rückstromschalter 
Behebung von Störungen 
Lichtmaschine auswechseln 


Zulässige Toleranzen 


In diesem Abschnitt des Reparatur-Handbuches sind die wahrscheinlichen 
Ursachen für Störungen in Gruppen geordnet. 


In den folgenden Abschnitten sind dann die Richtlinien angegeben für die 
Durchführung der Einstellungen oder Reparaturen. 


Es genügt nicht eine Störung als solche zu beseitigen, sondern in jedem 
Falle solite versucht werden, die eigentliche Ursache der Störung fesizu- 
stellen, um so für dauernde Abhilfe Sorge tragen zu können. 

Die Zahlen in Klammern bezeichnen die laufende Nummer unter der die 
Arbeits-Operationen oder Beschreibungen zu finden sind. 


VORDERACHSE 


1. Vorderachse verbogen: (165, 169) 
Ä. Rücksichtsloses Fahren auf sehr schlechter Straße. 
B. Hindernis angefahren. 


HINTERACHSE 


2. Hinterachs-Antriebsräder heulen: 

« Ungenügender Olstand. 

. Ungeeignetes Schmiermittel. 

. Unrichtige Einstellung von Antriebskegelrad und Tellerrad (192). 

. Einstellung der Ausgleichkugellager zu lose (198). 
Zahnflanken stark abgenutzt oder teilweise ausgebrochen 
(193). 
Kugellager stark abgenutzt (195). 

. Nieten des Tellerrades lose (193). 


3. KnackendesGeräusch beimÄnfahrenvorwärtsoderrückwärts: 
A. Hinterräder nicht festgezogen. 
B. Flanschschrauben vom hinteren Kreuzgelenk lose. 
C. Flanschhaltemutter lose. 
D. Kreuzgelenkschrauben lose. 


4. Geräusch in Hinterachse und rückwärtigem Teil des Wagens 


beim Durchfahren scharfer Kurven: 
A. Räder lose auf Konus der Hinterachswelle (knackendes Ge- 
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räusch). 

B. Bremstrommeln berühren Bremsankerplatten (schabendss Ge- 
räusch). 

C. Äußeres Hinterachswellenlager stark abgenutzt (mahlendes 
oder quietschendes Geräusch). (202). 

D. Hinterachswelle verbogen (schabendes Geräusch). (201). 

E, Ausgleichkegelräder käammen schlecht (mahlendes Geräusch). 
(198). 

F, Federgehänge zu lose oder zu fest eingestellt (knackendes Ge- 


räusch). (228, 229). 


Ka 


BRENSEN 
8. Bremsen halten schlecht oder überhaupt nicht: 
A. Unrichtig eingestellt (206). 
B. Betätigungs-Mechanismus nicht geölt oder fesigerostet. 


C. Belag verölt. 
D. Belag bis auf die Nietköpfe abgenutzt (207). 


9. Bremsen schleifen: 
A. Unrichtig eingestellt (206). 
B. Ungleichmäßiges oder zu wenig Spiel zwischen Bremstrommel 
und Bremsbelag. 
C. Räder oder Bremstrommeln schlagen. 
D. Bremsankerbolzen festgerostet. 
E. Bremsanschlüsse festgerostet. 
F. Bremsfußhebel berührt Fußbretter. 
G. Bremsrückzugfeder gebrochen. 


10. Bremsen quietschen: 
A. Unrichtig eingestellt. 
B. Brems-Mechanismus und Anschlüsse müssen geölt werden. 
C. Belag verhärtet. 
D. Belag bis zu den Nieten abgenutzt. 


11. Bei Betätigung der Fußbremse macht sich ein Klappern be- 
merkbar: 
A. Belag verhärtet. 

. Ungleichmäßiges Spiel zwischen Belag und Trommel. 
. Belag abgenutzt. 
. Bremstrommel gefressen oder unrund. 

Belag lose. 

Bremsankerplatte lose. 


N1MONW 


12. Bremsen fassen ruckweise: 
A. Unrichtig eingestellt. 
B. Bremstrommeln unrund. 
C. Belag verhärtet. 
D. Federbriden der Vorderachse lose. 


KUPPLUNG 


15. Kupplung schleift: 
. Fahrer läßt Fuß während der Fahrt auf Kupplungspedal ruhen. 
. Pedalanschlag unrichtig eingestellt (214). 
. Pedal sitzt fest auf Pedalwelle. 
. Belag an der Tragfläche verhärtet (212). 
Belag abgenutzt (212). 
Ausrückhebel sitzen fest (212). 
. Kupplungsscheibe geworfen (verbogen) (212). 


| 16. Kupplung faßt ruckweise: 


NMOnOWp 


A. Pedal sitzt fest auf der Welle und kommt plötzlich zurück (212). 


B. Belag verölt (212). 


‘ FREIEN RDILER 


17. Klapperndes Geräusch in Kupplung beim Einkuppeln: 


A. 


B. 


c. 


Motor läuft mit zu hoher Tourenzahl. 
Kupplungsbelag verharzt (212). 
Kupplungsdeckel nicht festgezogen an Schwungrad. 


KOHLSYSTEN 
21. Motor überhltzt: 
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. Zu wenig Wasser. 

. Ventilatorriemen zu lose. 

. Wassermantel oder Schlauch verstopft. 
, Kühler eingefroren. 


Zu viel Spätzündung (306). 
Auspuffventile schließen nicht (128). 


: Olung der Kolben ungenügend (142). 
. Kraftstoffgemisch zu reich (153, 155). 


Starker Olkohle-Ansatz (60, 128). 


. Überanstrengung des Notors bei sehr heißem Wetter (längere 


Zeit 2. Gang fahren). 
Wasserverlust durch Undichtigkeiten. 


22, Wassernachfüllung häufig erforderlich: 


A. 
B. 
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Kühler undicht (146). 
Wasserpumpenpackung undicht (148). 
a) Packungsmutter lose. 
b) Packung ist abgenutzt. 


. Zylinderblock leckt. 
. Schlauchverbindungen undicht. 


Ablaßhahn teilweise geöffnet. 
Motor überhitzt (21). 


. Kühlwasser zu hoch aufgefüllt. 
. Alkohol-Zusatz ist verdampft. 


23. Kühlwasser kocht im Winter: 
Zu viel Alkohol im Kühler. 


ELEKTRISCHE ANLAGE 


26. Anlasser versagt teilweise oder gänzlich: 
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, Batterie bedarf Wartung (268--277). 
» Ol zu dickflüssig bei kaltem Weiter. 
. Kabelanschlüsse lose oder oxydiert. 
. Anlaßschalter versagt. 


Stromabnahme-Bürsten des Anlassers stellen schlechten Kon- 
takt her (818). 
Anlaßritzel greift nicht in Zahnkranz der Schwungscheibe ein. 


. Sebrochenes Ritzel oder Änlasserwelle. 


Sr 


27. 


28. 


29. 


H. Innere Störung des Anlassers (318). 

a) Schluß im Anker, unterbrochen: 
an Feldspule. En 

b) Glimmer zu hoch am Kollektor: 

c) Druckfeder der Bürsten defekt. 

d) Feldwicklungen haben Schluß, unterbrochens Wicklung 
oder Masse-Schluß. 

e) Lager zu stark abgenutzt oder fesigefressen. 


| klung oder Reibung 


Lichtmaschine versagt teilweise oder gänzlich: (831) 

a) Kurzschluß in Anker-Wicklung, unterbrochene Wicklung 
oder Masse-Schluß. 

b) Kollektor ist verschmutzt, verölt, unrund oder Glimmer zu 
hoch. 

c) Bürstenhaltering hat Masse-Schluß, Federn defekt oder 
Bürstenhalter hängt fest. 

d) Kurzschluß in Feldwicklung, Masse-Schluß, unter- 
brochene oder verbrannte Wicklung. 


Batterie entlädt sich allmählich. 
Ursache: 

A. Kurzschluß in der Leitung. 

B. Separatoren sind teilweise zerstört. 

C. Innerer Kurzschluß durch Ablagerungen. 
Abhilfe: 

A. Leitung prüfen. 

B. Separatoren erneuern. 

C. Ablagerungen entfernen. 


Batterie entlädt sich schnell. 


“ Ursache: 


30. 


31. 


A. Hauptkabel hat Kurzschluß. 

B. Separatoren gebrochen. 

C. Verbogene Platten ergeben inneren Kurzschluß. 
Abhilfe: 

A. Haupftkabel isolieren. 

B. Separatoren ersetzen. 

C. Platten erneuern. 


Kein Strom bei kaltem Weiter. 
Ursache: 
Batterie eingefroren. 
Abhilfe: 
Reparatur fast aussichtslos, versuchen, sehr langsam aufzuladen. 


Spezifisches Gewicht der Säure erhöht sich nicht beim 
Aufladen. 
Ursache: 
A. Sulphatbildung an den Platten. 
B. Säurestand zu niedrig. 
C. Batteriesäure hat falsche Zusammensetzung. 


32. 


33. 


34, 


35. 


36. 


Abhilfe: 
A. Langsames Laden. 
B. Säure vollständig erneuern. 
C. Batterie untersuchen lassen. 


Niedriger Säurestand in einer Zelle. 
Ursache: 

Zelle oder Deckel gebrochen. 
Abhilfe: 

Gebrochene Teile ersetzen. 


Platten überhitzt oder geworfen. 
Ursache: 

A. Säurestand zu niedrig. 

B. Ladestrom zu hoch, 
Abhilfe: 

A. Destilliertes Wasser nachfüllen. 

B. Ladestromstärke niedriger einstellen. 


Holzseparatoren gebrochen. 
Ursache: 
A. Säure aufgefüllt anstatt destilliertes Wasser. 
B. Batterie wird überladen. 
Abhilfe: 
A. Batteriesäure durch Fachmann auf vorgeschriebenes ball: 
sches Gewicht bringen lassen. 
B. Ladestromstärke berichtigen. 


Scheinwerferlicht flackert. 
Ursache: 
A. Entladene Batterie. 
B. Lockere Polklemmen an Batterie. 
C. Lockere oder verschmutzte Anschlußklemmen an Lichtschalter 
oder Scheinwerfer. 
Abhilfe: 
A. Aufladen. 
B. Polklemmen anziehen. 
C. Leitungsnetz untersuchen und Instandseizen. 


Säure fließt bei normaler Aufladung aus Entlüftungsloch. 
Batteriekasten und Metallteile sind zerfressen. 


Ursache: 
Überfüllung. 


Abhilfe: 
Batterie füllen- nach Anleitungen. 


37. Batteriekasten und Handgriffe stark zerfressen. 


Ursache: 
A. Ladestrom zu hoch. 
B. Zellendeckel gesprungen. 
C. Abdichtungsmasse gesprungen (undicht). 


Abhilfe: 
A. Ladestrom regulieren. 
B. Zellendeckel ersetzen. 
C. Fugen neu ausgießen. 


38. Säure sickert an den Zellenpolen durch. 


Ursache: 
A. Entlüftungsöffnungen verstopft. 
B. Undichte Fugen an den Zellenpolen. 
C. Überfüllung. 
D. Batteriebefestigungen sind lose. 
Abhilfe: 
A. Entlüftungsöffnungen reinigen. 
B. Fugen ausgießen. 
C. Siehe Anleitung betreffs Füllung der Batterie. 
D. Befestigungen und Batterie instandsetzen. 


39. Batteriepolklemmen zerfressen. 


Ursache: 
A. Batteriepole lose. 
B. Unachtsamkeit beim Auffüllen. 
Abhilfe: 
A. Klemmen nachziehen, Pole befestigen. 
B. Reinigung der Pole und Klemmen mit Ammöoniakwasser oder 
doppelkohlensaurer Natronlösung. 


41. Batterie hält keinen Strom: 


A. Unachtsamkeit des Fahrers. 
a) Übermäßiger Gebrauch des Anlassers. 
b) Wagen wird sehr wenig gefahren und Licht bleibt lange 
brennen. 
B. Batterie erhält wenig oder gar keinen Ladestrom. 
a) Stromabnahmebürste unrichtig eingestellt. 
b) Rückstromunterbrecher defekt. 
c) Lichtmaschinenbürsten haben schlechten Kontakt. 
d) Leitungsanschlüsse lose oder oxydiert. 
e) Kabel im Ladestromkreis gebrochen. 
f) Lichtmaschine ladet zu wenig oder garnicht, 
. Ungenügend Säure in Batterie. 
. Zusätzliche elektrische Ausrüstungen im Stromkreis. 
Schlamm in Baiteriezellen. 
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43. 


44, 


45. 


Eine Batteriezelle benötigt mehr Wasserals dieandere, auch 
ist das spezifische Gewicht der Säure niedriger: 

A. Zelle leckt. 

B. Kurzschluß in der Batterie. 


Älle Zellen müssen sehr oft nachgefüllt werden: 
A. Ladestrom zu hoch. 
a) Spannung zu hoch. 
b) Zu lange aufgeladen. 
B. Kurzschluß in der Batterie. 


Kontroll-Lampe gehtnichtaus, wenn Nlotoraufhoher Touren- 
zahl läuft: 
A. Lichtmaschine versagt teilweise oder gänzlich (331). 
B. Unterbrecherkontaktstifte zu weit von einander oder Feder zu 
stark (Rückstromunterbrecher). 
C. Stromzuführung unterbrochen. 


Kein oder zu schwacher Funke an Zündkerze: 
A. Zündschalter stellt keinen Kontakt her. 
a) Zündung ist nicht eingeschaltet. 
b) Zündschalter ist defekt. 
. Batterie teilweise oder vollständig entladen. . 
. Lose Kabelanschlüsse, Unterbrechung oder Masse-Schluß im 
Zündstromkreis. 
. Hochspannungskabel zu schwach isoliert. 
Unterbrecherkontakte öffnen nicht (zusammengebrannt) (304). 
a) Kontakte haben zu wenig Abstand (308). 
b) Kondensator defekt (303). 
c) Unterbrecherkontakte durch Ol verschmutzt (304). 
F. Unterbrecherkontakte falsch eingestellt oder Masse- 
Schluß (308). 
G. Zündspule defekt. 
a) Kontakte in Zündschalter unsauber oder oxydiert. 
b) Primärwicklung hat Kurzschluß, ist unterbrochen oder hat 
Masse-Schluß. 
c) Sekundärwicklung der Spule hat Kurzschluß oder Masse- 
Schluß. 
H. Elektrodenabsiand der Zündkerzen unrichtig eingestellt oder 
verschmutzt. 
I. Zündkerzen — Isolierung defekt. 
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46. Zündkerzen oft verschmutzt: 


« Kolben lassen zu viel Ol durch (122). 
Unrichtige Vergaser-Einstellung. 
. Luftklappe im Vergaser wird zu lange geschlossen gehalten (153). 
. Luftklappendrossel unrichtig eingestellt u); 
Zu viel Spätzündung. (306). 
Gemischverbrennung mangelhaft. 
a) Schwacher Funke. 
b) Ungeeigneter Kraftstoff. 
c) Ungeeignetes ©l. 


"Nmoonvp 


47. Glühbirnen brennen häufig durch: 
A. Unrichtige Glühbirnen. 
B. Lichtmaschinen-Ladestrom zu hoch (327). 
C. Leitungsanschlüsse lose oder Kontakte verschmutzt. 


SIGNALHORN 


48. Signalhorn versagt: 
A. Sitromzuführung unterbrochen. 
B. Offene Windung im Horn (Probierlampe mit beiden Horn- 
anschlüssen verbunden brennt nicht). 
C. Signalhorn unrichtig eingestellt. 
D. Signalhornknopf stellt schlechten Kontakt her. 


MOTOR 


56. Motor-Leistung zu schwach: 


A. Motor zündet unregelmäßig (61). 
Mangelhafte Kompression (59). 
. Mangelhafte Zündeinstellung. 
a) Unvorschriftsmäßige Zündeinstellung (306). 
b) Automat im Verteiler defekt. 
. Olkohle im Kompressionsraum (128). 
Motor überhitzt (21). 
Unrichtige Gemischbildung (67). 
. Reibungs-Widerstände: 
a) Neue oder überholte Maschine. 
b) Mangelhafte Schmierung. 
c) Bremsen schleifen (206). 
d) Ungenügender Reifendruck. 


e) Getriebe-undHinterachs-Ol zu dickflüssig beikaltemWetter 
H. Abnormal große Reifen. 


Auspufftopf verstopft. 
J. Kupplung schleift (212). 


57. Motor springt nicht an: 
A. Kraftstoffmangel (65). 
B. Kein oder sehr schwacher Funke an Zündkerze (45). 
C. Zylinder mit Kraftstoff überschwemmt (153). 
a) Luftklappe des Vergasers zu lange geschlossen. 
b) Luftklappe unrichtig eingestellt. 
c) Kraftstoffhöhe in Schwimmerkammer zu hoch. 
D. Wasser oder Unreinheiten im Kraftstoff, 
E. Batterie entladen, gibt zu wenig Strom an Zündung ab, wenn 
Anlasser in Tätigkeit ist. 
F. Zu niedrige Umdrehungszahl des Anlassers (318). 


58. Kraftstoffverbrauch sehr hoch. 
A. Unrichtige Fahrweise. 
a) Häufiges Abstoppen und Anfahren. 
b) Motor läuft zu lange im Leerlauf. 
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c) Anhaltendes Fahren mit Höchstgeschwindigkeit. 
d) Zu langes Fahren mit geschlossener Luftklappe. 
e) Kupplung schleift (Ruhenlassen des Fußes auf Kupp- 
lungs- oder Bremspedal während der Fahrt) 
f) Handbremse ist nicht frei. 
Ungünstige Straßenverhältnisse. 


. Undichte Anschlüsse oder defekte Kraftstoffleitung. 
. Zündfunke zu schwach (45). 


Zündung unrichtig eingestellt (306). 
Gemischbildung unrichtig (67). 


. Mangelhafte Kompression (59). 
. Bremsen schleifen (206). 


Zu viel Olkohle (128). 
Motor überhitzt (21). 


„ Reifendruck zu niedrig. 


59. Mangelhafte Kompression: 


A. 


je] 
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Zu dünnes Öl. 
a) Ungeeignetes Ol. 
b) ©i durch Kraftstoff verdünnt. 


. Ventile schließen nicht. 


a) Unrichtiges Ventilspiel. 

b) Ventil bleibt in Führung hängen. | 

c) Ventilstößel bleibt in Führung hängen. }SieheToleranzen! 
d) Ventilfedergebrochen oderzuschwach. ] 

e) Ventilfeder gebrochen. 

f) Ventil verbrannt oder verbogen (128). 

9) ©lkohle am Ventil oder Ventilsitz (128). 


. Abgenutzte oder schlecht passende Kolbenringe (122). 
« Kolbenringe bleiben durch Schmutz in Kolbenring-Nuten hängen. 


Schlechtpassende oder geriefte Kolben oder Risfen im Zylinder. 
Siehe Toleranzen! 
Gebrochene Kolbenringe. 


. Kolbenringe nicht Original-Opel. 
. Zylinderkopf nicht festgezogen. 


Zylinderkopfdichtung undicht. 
Zylinderkopfdichtung nicht Original-Opel. 


. Doppelte Zylinderkopfdichtung eingebaut. 


Nockenwellen-Einstellung unrichtig (125). 


. Zündkerzen lose oder Porzellan defekt, 


60. Sehr schnelles Ansetzen von Olkohle: 
A. Fehlerhafte Fahrweise. 


onmoomw 


a) Zu langes Fahren mit geschlossener Lufiklappe. 
b) Kurzstreckenfahren im Winter, 
Unrichtige Gemischbildung (67). 


. Zu viel Spätzündung (306). 
. Mangelhafte Kompression (59), 


Ungeeignete Schmiermittel. 
Zu hoher Olstand. 


. Zündfunke zu schwach (45). 


a 


61. Motor zündet unregelmäßig. 
A. Schlechte Zündkerzen. 

a) Kerze verrußt. 

b) Elektroden verbrannt. 

c) Porzellan gesprungen. 
Zündfunke zu schwach (45). 
Unrichtige Gemischbildung (67). 
Undichte Stellen am Vergaserflansch oder Auspuffruhr. 
Niedrige Kompression in einem oder mehreren Zylindern (69). 
Unreinheiten oder Wasser im Kraftstoff. 
G. Kraftstoffzufuhr unregelmäßig (65). 
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62. Charakteristische Motorgeräusche: 
A. Schabendes Geräusch. 
Kennzeichen: Leichtes Klicken oder Schaben bei Leerlauf. 

Motor bleibt beim Ausschalten der Zündung mit dumpfem 
Schlag sofort stehen 

a) Neuer Motor. 

b) Neu eingesetzte Triebwerkteile. 

c) Mangelhafte Schmierung. 

d) Neue Teile mit zu geringer Toleranz eingepaßt. 


B. Zündungsklopfen. 
Kennzeichen: Metallisches Klingen bei plötzlichem Gasgeben. 
Zündung zu früh eingestellt (306). 


C. Kompressions-Klopfen. 
Kennzeichen: Metallisches Klingen wie bei Frühzündung, tritt 
aber mehr in Erscheinung bei stark belastetem Motor. 
a) Olkohle im Kompressionsraum (60, 128). 
b) Ungeeigneter Kraftstoff. 


D. Kolbenbolzenklopfen. 
Kennzeichen: Lautes metallisches Klopfen, wahrnehmbar im 
Leerlauf und bei gut warmer Maschine. 
a) Unrichtig eingepaßte Bolzen in Kolben (123). 
(Siehe Toleranzen!) 
b) Zu viel Spiel in Kobanbolzenblichss (118). 
c) Bolzen-Feststellschraube nicht angezogen. 


E. Pleuelstangenlager lose. 

Kennzeichen: Gedämpftes Klopfen tritt meistens auf bei einem 
mit 40 km fahrenden Wagen bei plötzlichem Vollgas- 
geben. 

a) Radialspiel von 0.075 mm ist überschritten. 
1. Mangelhafte Schmierung. 
2. Normale Abnutzung oder starke Beanspruchung des 
Motors. 
83. Pleuellager auf unrunder Kurbelwelle aufgepaßt. 
(Siehe Tolerzanzen!) 


b) Pleuellager ausgelaufen. 
1. Mangelhafte Schmierung. 
2. Pleuellager zu stramm eingepaßt (119). 
3. Neuen Motor oder erneuerte Hauptlager zu schnell ein- 
gefahren. 


F. Hauptlager lose. FAR 
Kennzeichen: Schweres Klopfen im Notor bei schnellem Gas- 
geben oder bei schwerer Belastung des Motors. 
a) Radialspiel von 0.075 mm ist überschritten. 
1. Mangelhafte Schmierung. ; 
2. Normale Abnutzung oder starke Beanspruchung des 
Motors. 
3. Neue Lagerschale auf unrunder Kurbelwelle aufgepaßt. 
(Siehe Toleranzen!) . 
b) Hauptlager ausgelaufen. 
1. Mangelhafte Schmierung. 
2. Neue Lager zu stramm eingepaßt. 
3. Neuen Niotor oder neu gelagerten Motor unvorschrifts- 
mäßig eingefahren. 
c) Lockere Schwungscheibe (ergibt Klopfen wie bei Haupt- 
lager). 
d) Schwungscheibenschrauben lose. 
e) Hauptlagerpaßstifte lose. 


G. Kolbenkippen (Kolbenklopfen). 
Kennzeichen: Scharfer Schlag, wenn Gas gegeben wird, bei 
kaltem Motor oder bei schwerer Belastung. 
a) Zulässiges Kolbenspiel überschritten. 
1. Vorzeitige Abnutzung durch mangelhafte Schmierung. 
2. Normale Abnutzung. 5 
3. Zu schnelles Fahren bei kalter liiaschine. 
b) Pleuelstangen nicht ausgerichtet. 
1. Pleuelstangen verbogen. 
2. Pleuelstange verdreht. 
c) Kolben unrund. 
d) Kolben versetzt eingebaut. 
e) Kolbenbolzen zu stramm eingepaßt (120). 
f) Geräusch wie Kolbenklopfen hervorgerufen durch das 
Durchblasen einer defekten Zylinderkopfdichtung (113). 


H. Geräusche im Ventilmechanismus. 

Kennzeichen: Immer gleichbleibendes Klicken. 
a) Ventilspiel ungleichmäßig (130). 
b) Ventilspiel zu groß (130). 
c) Ventile bleiben in Führungen hängen. 

Siehe Toleranzen! 

d) Ventilstößel bleibt in Führung hängen. (SieheToleranzen!) 
e) Zu viel Luft des Ventils in Führung. (Siehe Toleranzen!) 
f) Zu viel Luft des Ventilstößels in Führung. 
g) Ungleiche Ventilfedern. (Nicht Original-Opel.) 
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h) Ventilsitz nicht konzentrisch mit Ventilführung. 

i) Ventilschaft verbogen. 

j) Schlechtes Gewinde an Ventilstößel-Nachstellschraube. 
k) Gebrochene Ventilfeder. 


KRAFTSTOFF-SYSTEM 


65. Kraftstoff gelangt nicht zum Vergaser: 
A. Kein Kraftstoff im Tank. 
. Undichte Stellen in Kraftstoffleitung zwischen Förderpumpe- 
und Tank. wu 
. Glasbehälter an Förderpumpe lose (157). 
. Sieb verstopft (157). 
Kraftstoffleitungsanschlüsse undicht. 
Fiber vom Ansaugventil der Förderpumpe geworfen (157). 
. Unrichtig eingestellte Drosselklappe. 
a) Bowdenzug für Drosselklappe unrichtig eingestellt. 
b) Bowdenzughebel lose auf Drosselklappenwelle. 
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66. Kraftstoff gelangt nur unzureichend zum Vergaser: 
A. Teilweise verstopfte Kraftstoffleitung zwischen Pumpe und 
Tank. 
B. Kraftstoffleitung zusammengedrückt. 
C. Glasbehälter an Förderpumpe lose (157). 
D. Schmutz oder Eis im Sieb. 
E. Pumpenmembrane bewegt sich nicht frei. 


67. Unrichtige Gemischbildung. 
A. Luftklappe unrichtig eingestellt (153). 
B. Falsche Leerlaufdüse (153). 
C. Ungeeigneter Kraftstoff. 
D. Schwimmer läßt vorschriftsmäßige Kraftstoffhöhe nicht zu (153). 


MOTOR-OLSYSTEM 


70. Zeiger von Olmanometer bleibt auf Null bei jeder Ge- 
schwindigkeit: 
A. Unzureichende Olmenge in Olwanne. 

. Olmanometer defekt. 

. Olmanometerrohr gebrochen oder lose Anschlüsse. 

. Unrichtig eingesetztes Oldruckventil (142). 
Olschlammansammlung in Olwanne. Vorwiegend bei kaltem 
Wetter. 

F. Olpumpenantriebsritzel abgerissen oder gebrochen. 
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71. Oldruck genügend bei hoher Geschwindigkeit, aber gering 
bei niederer oder mittlerer Geschwindigkeit: (142) 
Kugel des Oldruckventils defekt. 


72. Oldruck genügend bei niederer Geschwindigkeit, aber sehr 
gering bei mittlerer oder hoher Geschwindigkeit: 
Feder des Oldruckventiles zu schwach. 


73. Olmanometer zeigt bei Leerlauf keinen Druck an: 
A. Manometer zeigt unrichtig an (142). 
B. Kugel des Oldruckventiles bleibt auf Sitz haften. 
1. Kugel hängt. 
2. Feder ist gestreckt worden oder unrichtige Feder im Ge- 
brauch. 


74. Oldruck fällt des öfteren auf Null beim Geradeausfahren: 
Unzureichende Olmenge in Olwanne. Pumpengehäuse undicht. 


75. Olmanometer zeigt genügend Druckan bei kaltem Motor, aber 
zu wenig bei warmem Motor: 
A. Unrichtiges Ol im Gebrauch. 
B. Undichte Stelle am Olverteilungssystem. 
1. Olrohr eingerissen oder Anschlüsse lose. 
2. Olpumpenabdichtungsflansch undicht. 
3. Haupt- oder Pleuellager haben das höchstzulässige Spiel 
überschritten. 
4. Kurbelwellenlagerstellen oder Pleuellagerstellen sind über- 
normal unrund. 
5. An Haupt- oder Pleuellagern sind Beilagen beigelegt. 
6. Aus Haupt- oder Pleuellager ist Lagermetall teilweise ab- 
gebröckelt. 
7. Nockenwellendruckplatte verbogen. 
C. Olpumpenräder abgenutzt. 


76. Olverbrauch zu hoch: 
A. Dichtungen lassen Ol durch. 
1. Olwannen-Dichtung. 
2. Dichtung vom Räderkastendeckel. 
3. Dichtung vom Pumpenflansch. 
B. Olverluste. 
1. zu hoher Olstand in Olwanne. Bei scharfem Bremsen wird 
das Ol nach vorne geworfen. 
2. Olschleuderring nicht eingebaut. 
C. Olmanometerleitung undicht. 
D. Kolben pumpen Ol hoch, 
« Kolben gerieft oder gebrochen. 
. Kolbenringe haben zu viel Spiel. 
. Kolbenringe sitzen fest. 
. Nicht Original-Kolben eingebaut. 
. Zylinder gerieft. 
. Kolben haben zuviel Spiel. 
E. Unrichtiges Ol im Gebrauch. 
F. Oldruck zu hoch: 


LENKUNG UND RABDER 
80. Lenkrad dreht sich schwer: 
A. Mangelhafte Schmierung. 
1. Lenkschnecke und Segment. 
2. Lenkschubstange vorne und hinten. 
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3. Spurstangenanschlüsse. 
4. Achsschenkelbuchsen. 


. Bewegliche Teile zu stramm eingepaßt oder eingestellt. 


1. Lenkstützrohrmutter zu fest angezogen. 

2. Gelenke der Schub- und Spurstange zu fest angezogen. 

Anmerkung: Vollständig festziehen und dann bis zum näch- 
sten Splintloch zurückdrehen. 

3. Achsschenkelbolzen zu stramm in Buchse. 

4. Segmentwelle läuft trocken in Buchse. 


. Teile abgenuitzt. 


1. Kugelbolzen von Lenkhebel unrund. 

2. Kugelbolzen oder Kugelpfannen unrichtig eingesetzt. 

3. Lenkungsrollenlager abgenutzt oder teilweise aus- 
gebrochen. 


. Vorlauf ungenügend (176). 

. Vorspur ungenügend (175). 

. Vorderachse verbogen oder verdreht (169). 
. Reifendruck ungenügend (2% Atm.) 

. Lenkrohr eingeplatzt. 


Rahmen verbogen oder eingerissen. 


. Lenkarme verbogen. 


81. Wagen hat das Bestreben nach einer Seite zu laufen: 


A. 
B. 
C. 
D. 


E. 
F, 


©. 


H. 
1. 
K. 


L: 


M. 


Vorderachse verbogen oder verdreht. 

Unkorrekter Radsturz an einer Seite. 

Feder falsch eingebaut (nicht Original-Opel-Feder). 
Rahmen gebrochen oder verbogen. 
Vorderradbremse schleift auf einer Seite. 
Ungleicher Reifendruck. 

Spurstange verbogen. 

Achsschenkel verbogen. 

Lenkarm verbogen. 

Eine Vorderfeder ist sehr stark gesetzt (überlastet oder nicht 
Original). 

Ein Vorderradlager ist zu fest angezogen. 

Spur unrichtig eingestellt. 


82. Lenkmechanismus (Schnecke und Segment) hat zuviel Spiel: 


A. 
. Lager lose am Rahmen. 

. Lenkstützrohrmutter zu lose. 

. Zu dünnes oder ungenügend Ol im Lenkgehäuse. 


B 

c 
D 
E. 
F 

G 
H 
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Lenkgehäuse lose auf Lenkbock am Rahmen. 


Lenkradmuiter lose. 


. Lenkradkeil lose in der Nute. 
. Lenksegment unrichtig eingestellt. 
. Lenkstockhebel lose auf Segmeniwelle. 


Schub- oder Spurstangenanschlüsse zu lose. 
Kugelbolzen im Lenkhebel lose. 


83. Vorderräder flattern bei niedriger Geschwindigkeit: 
. Lenkschnecke hat zu viel Luft. 
Radsturz unrichtig an einer oder beiden Seiten. 
. Federbriden lose. 
. Reifendruck zu niedrig. 
Vorspur unrichtig eingestellt. 
Vorderradlager zu lose. 
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84. Vorderräder flattern oder wandern bei hoher Geschwindig- 
keit: 
A. Reifendruck zu niedrig. 
B. Reifen nicht ausbalanciert. 
1. Reifen unrichtig montiert. 
2. Reifen ungleichmäßig abgenützt. 
3. Reifen haben Einlagen. 
C. Räder sind nicht ausbalanciert. (Siehe Toleranzen!) ‘ 
D. Rad schlägt. 
1. Felge ungleichmäßig aufgezogen. 
2. Felge verbogen. 
3. Reifen durch Gegenfahren beschädigt. 
4. Vorderradlager zu lose (173). 
Lenkschnecke hat zu viel Luft. 
Vorderfeder gebrochen, zu schwach oder gesetzt. 
. Federgehänge unrichtig angezogen. 
. Vorderkotflügel lose auf Halter. 
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85. Wagen schwimmt: 
A. Lenkschnecke hat zu viel Luft. 
B. Radsturz ungenügend. 
C. Vorspur unrichtig. 
D. Reifendruck zu niedrig. 
E. Vorderachse verdreht (169). 
F. Federbriden lose. 
G. Vorder- oder Hinterachse sind einseitig im Verhältnis zur 
Feder verschoben (Zentrierbolzen). 


86. Lenkrad reagiert auf alle Straßenunebenheiten: 
A. Zu viel Spiel zwischen Lenkschnecke und Segment. : 
B. Reifendruck zu hoch. _ 
C. Stoßdämpfer unrichtig eingestellt. 
D. Federgehänge zu fest angezogen. 
E. Kugelbolzen der Spurstange oder Lenkschubstange lose. 


87. Abnormale Reifenabnutzung an Vorderrädern: 
A. Schlechte Fahrweise. 
Gegen Bordstein fahren. 
2. In Schienen fahren. 
3. Reifendruck zu niedrig. 
4. Häufiges scharfes Bremsen. 
5. Kurven mit übermäßiger Geschwindigkeit nehmen. 


_ 
. 


B. Reifen radieren. 
1. Zu viel Sturz. 
2. Zu viel Vorspur (175). 
3. Lenkarm verbogen. 
4. Felgen verbogen. 
5. Räder schlagen. 
C. Linker Vorderreifen nutzt sich schneller ab. 
1. Zu wenig Vorspur (175). 
2. Lenkarm verbogen. 
3. Bremsen ungenau eingestellt. 
D. Rechter Vorderreifen nutzt sich schneller ab. 
1. Zuviel Vorspur (175). 
2. Lenkarm verbogen. 
3. Bremsen ungenau eingestellt. 
E. Starke Reifenabnutzung an Vorderrädern. 
1. Reifendruck zu niedrig. 
2. Vorspur unrichtig (175). 
3. Zuviel Sturz. 
4. Vorderachse verbogen oder verdreht. 


GETRIEBE 


00. Getriebegeräusche: 
A. Unzureichende OÖlhöhe. - 
1. Ol wird nicht bis zur Höhe des Einfüllstopfen gehalten. 
2. Oltritt am vorderen Lager aus und fließt in das Kupplungs- 
gehäuse, - 
3. Getriebegehäuse ist nicht fest an Kupplungsgehäuse. 
4. Getriebedeckeldichtung ist undicht. 

. Ungeeignetes Schmiermittel. 

. Vorgelegewellen oder Buchsen ausgelaufen (219). 

. Hauptantriebrad oder Lager abgenutzt (219). 
Hauptantriebrad-Führungsbuchse in Kurbelwelle abgenutzt (219) 
Distanzscheiben in Hauptwelle fehlen. 

. Zähne rauh, abgenutzt oder ausgebrochen. 
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91. Getriebe läßt sich schwer schalten: 
. Kupplung schleift. 
. Unrichtiges oder ungenügend Ol im Getriebe, 
. Zu dickflüssiges Ol im Winter. 
. Arretierbolzen sitzt fest. 
Arretierbolzenfeder zu schwach. 
Schieberäder gleiten schwer auf Hauptwelle. 
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92. Schabendes Geräusch am Schalthebel oder Getriebedeckel: 
A. Bei neuen Aggregaten verliert sich dieses Geräusch nach. 
wenigen Kilometern. 
B. Unebenheiten. an Schaltgabel. Getriebedeckel abnehmen und 
mit Schmirgelstein glätten. 


03. Gänge springen heraus: 
, Schaltgabel verbogen. 
. Arretierbolzen sitzt fest oder Feder zu schwach. 
. Zähne abgenutzt am Hauptantriebrad oder dritten Gang- 
Schieberad. ; 
D. Hauptantriebrad-Führungslager ist gebrochen, Herdurch 
schleudert Hauptantriebrad (219). 
E. Abgenutzte Getriebelager. 
1. Hauptantriebsradlager. 
2. Hauptantriebsradführungslager. 
3. Hinteres Lager der Hauptwelle. 
4. Vorgelege Buchsen. 
F. Getriebegehäuse nicht fest an Kupplungsgehäuse. 
©. Lagerhalter des Hauptwellenlagers hinten ist lose. 
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KAROSSERIE UND BLECHTEILE 


96. Geräusche an der Haube: 
. Haubenauflage trocken. 
Haubenscharnier nicht geölt. 
. Haubenhalter nicht geölt. 
. Kühlerverstrebungen lose. 
Haubenhalterösen lose. 
Haube reibt am Windlauf oder an Kühler. 


nmonup 


97. Geräusche an der Stirnwand: 
A. Kühlerverstrebungen lose. 
B, Vorderer Karosseriebolzen lose. 
C. Fußbreiter lose. 
D. Hintere Haubenhalter lose. 
E. Spritzwand eingerissen. 
F. Spritzwandstützen lose. 


98. Geräusche am Ärmaturenbrett: 
A. Armaturenbrett lose. 
B. Vordere Karosserie-Unterlage zu dünn. 
C. Armaturen lose. 


99. Geräusche an der Windschutzscheibe: 
A. Scheibenwischer lose. 
B. Rückblickspiegel lose. 
C. Windschutzscheibenrahmen verzogen. 


100. Geräusche an der Vordertür-Scharnierseite: 
A. Scharniere reiben am Türblech., 
B. Scharnierschrauben lose. 
C. Scharnierbolzen abgenutzt. 
D, Scharniere eingerissen. 


101. Geräusche an der Schloßseite: 
A. Gummipuffer reiben. 
B. Türführungsplatte nicht ausgerichtet. 
C. Türführungsnase nicht ausgerichtet. 


D. Türschließplatte lose. 

E. Schloßbolzen ausgearbeitet. 
F. Schloßbolzen bleibt hängen. 
G, Schloßbolzen gebrochen. 


102. Geräusche am Türschloß: 
. Schloßbolzen reibt an der Schließplatte. 
. Schließplatte lose. 
. Schloßbolzen abgenutzt. 
. Schloßbolzen bleibt hängen. 
. Schloßplatte abgenutzt. 
. Türgriff bleibt hängen. 
103. Geräusche am Fensterheber: 
A. Fensterheber lose am Befestigungsbrett. 


B. Kurbel lose. 
C. Kurbel dreht sich ohne Fenster zu heben. 
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NOTOR j 
111. Beschreibung: 


Die Kraftquelle des 1,8 ltr. Opel-Wagens besteht aus einem Sechszylin- 
der-Notor mit seitlich stehenden Ventilen. Bei 60 mm Bohrung und 90 mm 
Hub, ergibt sich ein Hubvolumen von 1780 ccm und eine Effektivleistung 
von 32 PS. Ein Verdichtungs-Verhältnis von 5,2:1 hat sich bei ein- 
gehenden Versuchen als besonders günstig und wirtschaftlich erwiesen. 
Zylinderblock und oberes Kurbelgehäuse sind aus widerstandsfähigem 
Material in einem Stück gegossen. Für die gesenkgeschmiedete Kurbel- 
welle, welche in drei reichlich großen Hauptlagern läuft, kommt ein 
Spezial-Kohlenstoffstahl zur Verwendung. 


In das obere Kurbelgehäuse ist der Haupt-Olkanal gebohrt, der das Ol 
von der Olpumpe direkt erhält. Von diesem Kanal wird das Ol unter dem 
Druck der Olpumpe den Hauptlagern und den beiden äußeren Nocken- 
wellenlagern zugeführt. Die Kurbelwelle ist so durchbohrt, daß eine 
Verbindung von den Hauptlagern zu den Pleuellagern hergestellt ist. 
Dadurch gelangt das ©l zu den Pleuellagern und von dort durch die in 
der ganzen Länge durchbohrten Pleuelstangen zu den Kolbenbolzen. 


Gußeisen-Kolben Leichtmetall-Kolben 


Die Kolben sind bis Motor Nr. 14771 aus Spezial-Grauguß und bei 
höheren Motor-Nummern aus Leichtmetall hergestellt und bei der Kon- 


N 


Motor-Querschni 


Motor-Längsschni 


a 
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struktion ist besonders auf geringes Gewicht großer Wert gelegt 
worden. Oberhalb des Kolbenbolzens befinden sich zwei Kompressions- 
ringe und ein: Olabstreifring, dessen Nute im Kolben mit zehn Boh- 
rungen für den Olrücklauf versehen ist. Die Kolbenbolzen sind leicht 
in die Kolben eingepreßt und werden durch eine Schraube bezw. fe- 
dernde Ringe in den Kolbenbolzenbohrungen festgehalten. Um Ge- 
wicht zu sparen sind diese Kolbenbolzen hohl; nach dem Härten 
werden sie auf Maß geschliffen und geläppt. 


Die Einlaßventile und die Auslaßventile sind aus Chromsilizium- 
stahl in einem Stück geschmiedet und arbeiten in leichtauswechsel- 
baren Ventilführungen aus Gußeisen. Die Arbeitsfläche der Ventil- 


UTR Darstellung der Ventilzeiten 
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stößel und die Einstellschrauben sind glashart. Die Nockenwelle, 
welche aus hochwertigem Stahl im Gesenk geschmiedet und ver- 
gütet ist, läuft in drei nicht auswechselbaren Lagern. Die Schmierung 
des mittleren Nockenwellenlagers erfolgt durch die Olpumpe. direkt 
‘gleichzeitig mit dem Zahnradantrieb der Olpumpe und des Verteilers. 
Das Olpumpenantriebritzel ist in die Mitte der Nockenwelle eingefräst. 
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Alle Lagerstellen und Nocken sind im Einsatz gehärtet und geschliffen. 
Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt durch ein Textolit-Zahnrad, welches 
durch ein Stahlzahnrad auf der Kurbelwelle angetrieben wird. 


Eine einwandfreie Gemischbildung wird durch einen Spezial-Vergaser 
gewährleistet, welcher mit einer Beschleuniger-Pumpe versehen ist, 
um die beim Anfahren und Beschleunigen erforderliche zusätzliche Menge 
von Kraftstoff zu fördern. Die Kraftstoffzufuhr erfolgt durch die Kraft- 
stoffpumpe, die von der Nockenwelle aus angetrieben wird und deren 
Fördermenge sich dem Kraftstoffbedarf des Motors nach den Um- 
drehungszahlen selbsttätig anpaßt. 


Um das Fahrgestell von den Motorgeräuschen und Vibrationen zu iso- 
lieren, ist der Motor unter Zwischenlagen von Gummipuffern an vier 
Punkten befestigt. 


Der Umlauf des Kühlwassers wird durch eine Zentrifugalpumpe sicher- 
gestellt, die vorn links am Motor angebracht ist und von einem Keil- 
riemen zusammen mit der Lichtmaschine angetrieben wird. Das Fas- 
sungsvermögen des Kühlsystems beträgt 11 Liter. 


Die leichte Zugänglichkeit aller Teile macht es selten notwendig, den 
Motor bei Reparaturen auszubauen. 


Operation Nr. 1: Motor aus- und einbauen. (Einzubauender Motor ist 
neu und komplett). 

Anmerkung: In dieser Operation ist der Aus- und Einbau von Teilen, 
welche die Arbeit behindern würden, mit einbegriffen. 

Spezial-Werkzeuge: 

Kotflügel, Polster- und Türschutzdecken, Motorhebeösen Nr. S 14. 

Schalthebel-Montierwerkzeug Nr. S 53. 

Steckschlüssel für Wasserpumpenablaßstopfen Nr. 5 188. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 

1. Wasser ablassen. 

2, Kühlerverstrebungen abschrauben. 

3. Haube abnehmen. 

4, Lichtmaschine abnehmen. 

5, Wasserauslaßschlauch lösen. 

6. Wassereinlaßschlauch lösen. 

7. Scheinwerfer-Anschlüsse abnehmen (auf Ansschlüse achten, 56 A 
rot, 56 B weiß, 57 schwarz). 

8. Scheinwerfer mit Verbindungsstange abnehmen. 

9. Kühler lösen und abheben. 

10. Gasgestänge lösen. 

11. Fußbretier herausnehmen. 

12, Verbindungsstrebe von Bremsquerwelle am Gstriebegehäuse ab- 
nehmen. 

13. Batteriekabel an Batterie lösen. 

14, Kabel an Anlasser lösen. 

15. Bremszugstange an Bremsfußhebel lösen. 

16. Kupplungsfußhebel-Rückzugfeder aushängen. 

17. Kupplungs- und Bremspedal abnehmen. 


‚ Handbremshebel abschrauben. 

. Tachometeranschluß abschrauben. 

. Krafistoffleitung an Pumpe abschrauben. 

. Olleitung zum Olmanometer an Block abschrauben. 

, Scheibenwischer-Anschluß am Saugrohr abschrauben. 

. Bowdenzüge von Luftklappe und Gashebel abnehmen. 

.„ Auspuffrohr am Flansch abschrauben. 

. Verteilerkopf abnehmen und zur Seite hängen. 

. Niederspannungskabel an Seite des Verteilers abschrauben. 
. Zündkerzenkabel lösen. 

. Verteilerhalteschraube lösen und Verteiler herausnehmen, 

. Signalhorn abschrauben. 

. Alle vier Motorbefestigungsschrauben herausnehmen. 

. Schalthebel abnehmen (Werkzeug Nr. S 53). 

. Motorhebeösen im 2. und 5. Kerzenloch einschrauben. 

. Seitenbleche an Motor abschrauben. 

. Motor anheben, nachsehen ob noch irgend etwas das Heraus- 


nehmen behindert, dann gänzlich hochheben. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 
1. Motorhebeösen im 2. und 5. Kerzenloch einschrauben. 


2; 
3. Kreuzgelenk auf Gelenkwelle aufschieben, Pfeile beachten, beide 


> 


Motor in Wagen einsetzen. 


müssen sich gegenüberstehen. i 


. Motoraufhängung ausrichten, Gummiunterlagen einsetzen, Motor 


festschrauben. 


. Motorhebeösen herausschrauben. 

. Seitenbleche an Niotor anschrauben. 

. Kupplungs- und Bremsfußhebel aufsetzen. 

. Schalthebel und Handbremse ansetzen. 

. 2. und 5. Zündkerze einschrauben. 

. Lichtmaschine einbauen. 

. Verteiler einsetzen und festschrauben (siehe Zündeinstellung). 
. Zündkerzenkabel befestigen. 

. Niederspannungskabel anschrauben. 

. Signalhorn anschrauben. 

. Auspuffrohr anschrauben. 

. Olleitung zum Olmanometer anschrauben. 

. Kraftstoffleitung an Pumpe anschrauben. 

. Tachometeranschluß anschrauben. 

. Bremszugstange an Bremsfußhebel ansetzen. 

. Kupplungsfußhebel-Rückzugfeder einhängen. 

. Batteriekabel befestigen. 

. Verbindungsstrebe der Bremsquerwelle anbringen. 

. Fußbretter einschrauben. 

. Bowdenzüge von Luftklappen- und Gashebel ansetzen. 
. Scheibenwischer-Anschluß am Saugrohr einschrauben. 
. Kabel am Anlasser anschrauben. 

. Gasgestänge befestigen. 

. Kühler aufsetzen und festziehen. 
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29. Scheinwerfer mit Verbindungsstange anschrauben. 

30. Scheinwerfer-Anschlüsse einsetzen. 

31. Wassereinlaßschlauch befestigen. 

32. Wasserauslaßschlauch befestigen. 

33. Haube aufsetzen. 

34. Kühlerverstrebungen anschrauben. 

35. Wasser einfüllen. 

Kontrolle: Nach Beendigung dieser Arbeiten prüfe man, ob: 
1. Kühlsystem dicht ist. j 
2. Olleitungen fest sind. 

3. Haube richtig aufgelegt ist. 
4. Alle elektrischen Anschlüsse richtig angeschlossen und festge- 
zogen sind. 


Operation Nr. 2: Zylinderkopf aus- und einbauen. 

Spezial-Werkzeuge: 

Kotflügel-Schutzdecken. 

Motor-Hebeösen Nr. S 14. 

Führungsbolzen Nr. S 15. 

Arbeitsfolge: 

1. Wasser ablassen. 

2. Niederspannungskabel am Verteiler abschrauben. 

3. Zündkerzenkabel lösen, Kabelhalter abschrauben, Verteilerkopf ab- 
nehmen. 

4. Verteilerhalteschraube lösen und Verteiler herausnehmen. 

5. Signalhorn abschrauben. 

6. Lichtmaschinen-Anschlüsse lösen. 

7. Vier Schrauben der Lichtmaschine abschrauben. 

8. Lichtmaschine abnehmen. 

9. Wasserauslaßschlauch lösen. 

10. Übrige Zylinderkopfschrauben herausnehmen. 

11. Zylinderkopf und Dichtung abnehmen. 

12. Neuen Zylinderkopf und Dichtung (glatte Seite nach unten) aufsetzen 
und oben angegebene Operationen in umgekehrter Reihenfolge aus- 
führen, 

13. Zündung einstellen (306). 


Reihenfolge für das Anziehen der Zylinderkopfschrauben 


Operation Nr. 3: Zylinderblock auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


“_Pleuel Prüf- und Richtvorrichtung. Nr. S 28. 


Pleuel-Richteisen. Nr. S 27. 
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Motorhebeöse und Führungsbolzen für Zyl 


Zentrierbuchse für Räderkastendeckel 


Einstellvorrichtung für Verteiler-Antriebritzel 
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Fühllehren. 

Kotflügel- und Türschutzdecken. 
Kolbenbolzen-Austreibedorn. Nr. S 35. 
NMotorhebeösen. Nr. S i4. 

Führungsbolzen Nr. S. 15. 

Kolbenringbuchse Nr. S. 24. 

Werkzeug Nr. S. 137° 

Schlüssel Nr. S. 87. 
Ventilator-Antriebscheiben-Abzieher. Nr. S 20. 
Kurbelwellenrad-Abzieher. Nr. S 21. 
Kupplungsspanner. Nr. S 50. 

Zentrierbuchse für Räderkastendeckel Nr. S 44. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 


1. Motor ausbauen (112). 
2. Ol ablassen und Olmeßstab herausnehmen. 
3. Motor auf Motorstand festschrauben. 
4. Zylinderkopf abnehmen (113). 
5. Getriebe abschrauben. 
6. Kraftstoffrohr von Pumpe zum Vergaser abschrauben. 
7. Saugrohr und Auspuffkrümmer zusammen abschrauben (Werkzeug 
Nr. S 87). 
8. Anschlußnippel von Ölleitungen herausschrauben. 
9. Kraftstoffpumpe abschrauben. 
10. Anlasser abschrauben. 
11. Wasserpumpe abschrauben. 
12. Ventilatorantriebscheibe abziehen (Werkzeug Nr. S 20). 
13. Lichtmaschine abnehmen. 
14. Räderkastendeckel abschrauben. 
15. Kurbelwellenrad abziehen (Werkzeug Nr. S 21). 
16. Ventilkammerdeckel abschrauben. 
17. Ventile und Ventilfedern ausbauen. 
18. Motor auf Stand umdrehen. 
19. Olwanne abschrauben. 
20. Olleitung und Pumpe zusammen abschrauben. 
21. Nockenwellendruckplatte lösen. 
22. Nockenwelle herausnehmen. 
23. Ventilstößel herausnehmen. 
24. Kolben und Pleuel ausbauen (123). 
25. Kupplungsspanner einsetzen (Werkzeug Nr. S 50). 
26. Wanne vom Kupplungsgehäuse abschrauben. 
27. Kugelbolzen für Kupplungsentlastungsgabel zurückschrauben. (212) 
Kupplungsentlasiungsgabel ausbauen. 
28. Schrauben des Kupplungsdeckels herausschrauben. 
29. Kupplung herausnehmen. 
30. Hauptlagerdeckel abschrauben. 
31. Kurbelwelle herausheben. 
32. Kupplungsgehäuse abschrauben. 
33. Vordere Notortragplatte abschrauben. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 

. Vordere Motortragplatte anschrauben. 

. Kupplungsgehäuse anschrauben. 

. Motor auf Motorbock befestigen, untere Seite nach oben. 

. Anschlußnippel für Olleitung und sämtliche Stehbolzen eindrehen. 

. Kurbelwelle mit Schwungrad einsetzen. 

. Hauptlagerdeckel anschrauben. 

. Kupplung einbauen. 

. Kurbelwellenrad auftreiben. 

. Korkdichtung des hinteren Lagerdeckels einsetzen. 

10. Kolben und Pleuel auf Toleranz prüfen und einbauen (123) 

11. Kupplungsspanner herausnehmen. 

12. Kupplungs-Ausrücklager und Hebel einsetzen. 

13. Ventilstößel einsetzen. 

14. Wanne vom Kupplungsgehäuse anschrauben. 

15. Nockenwelle einsetzen und Druckplatte festschrauben. 

16. Olleitungen anschrauben. 

17. Olpumpe einbauen (142). Werkzeug Nr. S 137. 

18. Olwanne anschrauben. 

19. Motor umdrehen. 

20. Getriebe anschrauben. 

21. Ventile prüfen, einsetzen und einstellen. 

22, Räderkastendeckel anschrauben. 

23. Ventilator-Äntriebscheibe auftreiben. 

24, Wasserpumpe anschrauben. 

25. Lichtmaschine befestigen und Ventilatorriemen auflegen. 

26. Kraftstoffpumpe anschrauben. 

27. Anlasser anschrauben. 

28. Ansaug- und Auslaßrohr mit Vergaser anbringen. 

29, Gasgestänge und Bowdenzüge anbringen. 

30. Benzinrohr von Pumpe zum Vergaser anschrauben. 

31. Zylinderkopf anschrauben. 

32. Man überzeuge sich, daß alle Operationen gewissenhaft ausgeführt 
sind, alles gut festgezogen ist und keine Splinte oder Federringe 
vergessen wurden. 

33. Motor einbauen (112). 

34. Ol einfüllen und Olmeßstab einsetzen. 

35. Verteiler einsetzen und Zündung einstellen (306). 

36. Motor gut warm laufen lassen, dann wenn nötig Ventile nochmals 
nachstellen. 

37. Ventilkammerdeckel anschrauben. 

38. Zündkerzen, Vergaser und Zündung überprüfen. 

39. Kupplungsfußhebel einstellen. 


SO DNB DI 


Kontrolle: Man prüfe, ob 

1. Alle Leitungen festgezogen sind. 

2. Alle elektrischen Anschlüsse festgezogen sind. 
3. Zylinderkopfschrauben gut festgezogen sind. 

4. Gestänge und Muttern versplintet sind. 
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5. Gestänge frei geht. 

6. Saugrohr und Auspuffkrümmer dicht ist. 

7. Wasser leckt. 

8. Anlasser, Lichtmaschine und Anlaßmechanismus geölt sind. 


Operation Nr. 4: Hauptlager auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


- Kotflügel und Türschutzdecken. 


Ventilator-Antriebscheiben-Abzieher S 20. 

Kurbelwellenrad-Abzieher S 21. 

Einstell-Lehre Nr. S 137. 

Zentrierbuchse Nr. S. 44 

Anmerkung: Die Lagerschalen, die für Ersatzzwecke zum Versand 

kommen, sind einbaufertig. Dieselben dürfen nicht nach- 
gearbeitet werden. Geliefert werden Standard- oder Nor- 
\ mal-Lager und 0.125 mm Untermaß. 

Arbeitsfolge: 

„ Motor ausbauen (112). 

. Ol ablassen und Meßstab entfernen. 

. Motor auf Motorstand befestigen. 

. Verteiler und Zylinderkopf abnehmen. 

. Getriebe abnehmen. 

. Ventilatorantriebscheibe abziehen (Werkzeug Nr. S 20). 

. Räderkastendeckel abschrauben. 

. Kurbelwellenrad abziehen (Werkzeug Nr. S 2). 

. Kraftstoffpumpe abschrauben. 

10. Ventilkammerdeckel abschrauben. 

ii. Motor auf Bock umdrehen. 

12. Olwanne abschrauben. 

13. Olpumpe und Olleitung ausbauen. 

14. Wanne von Kupplungsgehäuse abschrauben. 

15. Kupplungsausrücklager und Hebel ausbauen. 

i6. Kolben und Pleuel ausbauen. 

17. Hauptlagerdeckel lösen. 

18. Kurbelwelle herausnehmen. 

19. Obere Lagerschalen herausnehmen. 

20. Kurbelwellen-Lagerstellen dürfen nicht mehr als 0.05 mm unrund 
sein. Sollte eine Lagerstelle mehr als das angegebene Maß unrund 
sein, so ist der Wellenzapfen nachzuarbeiten. Messungen werden 
am zuverlässigsten mit Mikrometer oder Meßuhren ausgeführt. 

21. Neue obere und untere Lagerschale einsetzen. 

22. Wenn Lager vorschriftsmäßig passen, Kurbelwelle einsetzen und 
Lagerdeckel anschrauben. 

23. Korkdichtung am letzten Hauptlagerdeckel einsetzen. 

94. Kolben und Pleuel prüfen und einbauen. 

95. Kurbelwellenrad auftreiben. 

26. Kupplungs-Ausrücklager und Hebel einbauen. 

27. Kupplungswanne anschrauben. 

28. Olpumpe einbauen (Werkzeug Nr. S 137). 

29, Olleitung einbauen. 
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30. Olwanne anschrauben. 
31. Motor auf Bock umdrehen. 


832. Ventilkammerdeckel anschrauben. 
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33. Räderkastendeckel anschrauben (Werkzeug Nr. S 44). 
34. Ventilator-Antriebscheibe auftreiben. 

35. Kraftstoff-Pumpe anschrauben. 

36. Getriebe ansetzen. 

37. Zylinderkopf aufschrauben. 

38. Ol einfüllen und Neßstab einsetzen. 

39. Motor einbauen. 


Operation Nr. 5: Hauptlager nachpassen (bei abgenommener Olwanne). 


Spezial-Werkzeuge: 
Fühllehre. 
Tuschierplatte. 


Arbeitsfolge: 


1. Lagerdeckel abnehmen. 

2. Kurze Fühllehre oder einen schmalen Streifen Papier von 0,05 mm 
einlegen und Deckel aufschrauben. 

3. Kurbelwelle drehen, dreht sich Welle schwer, so nehme man die 
Lehre oder Papierstreifen wieder heraus, und schraube Lagerdeckel 
fest, da keine Nacharbeit nötig ist. 

4. Dreht sich Kurbelwelle leicht mit eingesetzter Lehre oder Papier, 
so muß Deckel abgenommen und auf Schmirgelleinen abgezogen 
werden, welchen man hierzu auf eine Tuschierplatte legt. Keines- 
falls darf am Deckel gefeilt werden. 

5. Wenn Lager richtig eingepaßt ist, nehme man Fühllehre oder Papier- 
streifen heraus und schraube den Deckel fest. 


Operation Nr. 6: Kurbelwelle und Hauptlager auswechseln, 


Spezial-Werkzeuge: : 

Kotflügel, Polster- und Türschutzdecken. 
Ventilator-Antriebscheiben-Abzieher S 20. 
Kurbelwellenrad-Abzieher S 21. 
Zentrierbuchse für Räderkastendeckel Nr. S 44. 


Arbeitsfolge: 


. Motor ausbauen. (112) 

. Ol ablassen und Olmeßstab herausnehmen. 

, Motor auf Notorstand befestigen mit Zylinderkopf nach oben. 
. Motorhebeösen herausschrauben. 

. Hupe und Verteiler abschrauben. 

. Zylinderkopf abnehmen. 

. Getriebe abnehmen. 

. Ventilator-Antriebscheibe abziehen (Werkzeug Nr. S 20). 

. Räderkastendeckel abnehmen. 

. Kurbelwellenrad abziehen. (Werkzeug Nr. S 21). 
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Ventilatorantriebscheiben-Abzieher 
S20 


Kurbelwellenrad-Abzieher 
S21 
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11. Motor umdrehen, daß Olwanne nach oben kommt. 

12. Olwanne abschrauben. 

13. Wanne vom Kupplungsgehäuse abnehmen. 

14. Kupplung ausbauen. 

15. Olleitung und Pumpe zusammen ausbauen. 

16. Alle Pleuelstangen und Kolben ausbauen (123). 

17. Alle Hauptlagerdeckel abschrauben. 

18. Kurbelwelle herausheben. 

19. Kurbelwellen-Hauptlagerstellen auf Schlag- ad Unrundsein prüfen 
(siehe Toleranzen). 

20. Alle oberen Lagerschalen herausnehmen. 

21. Neue obere Lagerschalen einsetzen. 

22. Neue untere Lagerschalen einsetzen. 

23. Kurbelwelle einsetzen, Lagerdeckel anschrauben. 

94. Lager einpassen (116). 

25. Lagerdeckel abnehmen und Kurbelwelle herausnehmen. 

26. Kupplung und Schwungscheibe von alter Kurbelwelle abschrauben. 

27. Kupplung und Schwungscheibe an neuer Kurbelwelle anschrauben. 

28. Kurbelwelle einsetzen (siehe Toleranzen). 

29. Hauptlagerdeckel anschrauben. (Beachte, daß Pfeil auf mittlerem 
Lagerdeckel nach vorne zeigt, Federringe eingesetzt, und Schrauben 
gut festgezogen sind.) 

30. Pleuelstangenlager und Kurbelwellenzapfen nachmessen; wenn 
Toleranzen stimmen, Pleuel und Kolben einbauen. 

31. Kurbelwellenrad auftreiben. 

32. Olleitung und Pumpe einbauen. (Beachte, daß Pumpe vorschrifts- 
mäßig eingesetzt wird.) 

33. Kupplung einbauen. 

34. Olwanne anschrauben. 

35. Wanne vom Kupplungsgehäuse anschrauben. 

36. Motor auf Motorstand umdrehen. 

37. Nockenwelle einstellen (125). 

38. Räderkastendeckel anschrauben. 

39. Ventilator-Antriebscheibe auftreiben. 

40. Getriebe ansetzen. 

41. Hupe und Verteiler einsetzen. 

42. Zylinderkopf anschrauben. 

43. Motorhebeösen einsetzen. 

44. Ol einfüllen und Meßstab einsetzen. 

45. Motor einbauen (112). 


Operation Nr. 7: Pleuelstange aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kolbenbolzenbuchsen-Reibahle und Schleifahle. 
Kolbenbolzen-Austreibedorn Nr. S 35. j 
Kolbenschraubstock. 

Pleuelprüf- und Richtplatte Nr. S 28. 
Kolbenringbuchse Nr. S 24, 


Arbeitsfolge: 


. Wagen vorn auf Böcke stellen. 

. Ol ablassen. 

. Olwanne abnehmen. 

. Kolben und Pleuel ausbauen. 

. Kolbenbolzenschraube lösen und Bolzen austreiben. 
. Kolbenbolzen in Kolben und Buchse einpassen. 

. Pleuel in Kolben einbauen, Pleuel ausrichten. 
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Anmerkung: Zu beachten ist, daß Federring unter Schraubenkopf 

vorhanden und Schraube fest angezogen ist, und 
Schlitze der Kolbenringe um 180° versetzt sind.; Kurbel- 
wellenlagerstellen kontrollieren, falls unrund, nach- 
arbeiten (119). 

8. Kolben und Pleuel einbauen. 

9. Olwanne anschrauben. 

10. Wagen von Hebern ablassen. 

11. Ol einfüllen. 


Anmerkung: Die Pleuelstangenlager sind mit Kerben ver- 
sehen, die übereinstimmen müssen. Das 45° 
Olloch muß immer zur Nockenwellenseite ein- 
gebaut werden. Die Kolbenbolzen-Befesti- 
gungsschraube muß immer nach vorn, zum 
Kühler zu, zeigen. Um eine Verwechselung 
— der Pleuel zu vermeiden, schlage man lau- 
fende Nummern von 1—6 ein, am besten auf 
der Nockenwellenseite. Ebenfalls ist es rat- 
sam, die Kolben mit laufenden Nummern zu 
versehen. 


119. Öperation Nr. 8: Alle Pleuellager nachpassen (bei abgenommener Öl- 
wanne). 


Spezial-Werkzeuge: 
Mikrometer 50-75 mm. 


Arbeitsfolge: 

. Splinte von Pleuellagern entfernen. 

. Beide Muttern abschrauben. 

. Kolben und Pleuel ausbauen. 

. Kurbelwellenzapfen mit Mikrometer ausmessen auf Rundung. 

. Lagerdeckel und Pleuelstangen auf Schmirgelleinen abziehen. Um 
eine gerade Auflagefläche zu haben, wird Schmirgelleinen auf 
Tuschierplatte gelegt. 

6. Pleuel und Kurbelwellenzapfen spannen mit kurzer Fühllehre oder 

einem schmalen Streifen Papier von 0,05 mm. 

7. Ohne Ol muß nun Pleuellager schwer zu bewegen sein. 

8. Fühllehre oder Papierstreifen herausnehmen. 

9. Einbau in umgekehrter Reihenfolge.. 
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120. Operation Nr. 9: Kolbenbolzenbuchse einer Pleuelstange erneuern, 


121. 


122. 


Bolzen einpassen und Pleuel ausrichten. 


Spezial-Werkzeuge: 

Mikrometer 50—75 mm. 
Kolbenbolzenbuchsen-Reibahle Nr. S 303. 
Kolbenbolzenbuchsen-Schleifahle. 

Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 
Pleuel-Richteisen Nr. S 27. 
Kolbenbolzenbuchsen-Austreibedorn Nr. S 144. 


Ar 
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4. 
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beitsfolge: 


Buchse austreiben (Werkzeug Nr. S 144). 

Neue Buchsen eintreiben. 

Beim Einpressen darauf achten, daß Olloch der Buchse mit dem Öl- 
kanal der Pleuelstange übereinstimmt. 

Mit Reibahle aufreiben, dann mit Schleifahle nachschleifen. Ist nur 
wenig Material herauszunehmen, so ist nur die Schleifahle zu be- 
nutzen. Bolzen muß mit dem Daumen leicht durchzudrücken sein 
wenn Buchsen und Bolzen ohne Öl sind. 


, Pleuel mit Bolzen auf S 28 aufspannen und durch Auflegen von 


Prismen prüfen, ob verdreht oder verbogen. 


. Falls verdreht oder verbogen, mit Richteisen richten. (Werkzeug Nr. 


S27). 


. Kolbenbolzen herausnehmen. 


Kolben einsetzen und befestigen. 


. Kolben und Pleuelrichtplatte auswinkeln. 
. Pleuel ausspannen. 


Operation Nr. 10: Kupplungsführungsbuchse (in der Kurbelwelle) aus- 


wechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 

Tür- und Polsterschutzdecken. 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 46. 

Eintreibedorn für Kupplungsführungsbuchse Nr. S 49. 


Arbeitsfolge: 


1. 


3 
4, 
5 


Getriebe und Kupplung ausbauen (212, 219). 


, Alte Buchse austreiben (Buchse mit Fett füllen und mit 5 47 ein- 


schlagen, Buchse springt dann leicht heraus). 


‚ Bohrung reinigen. 


Neue Buchse eintreiben. 


. Getriebe und Kupplung einbauen (einige Tropfen Knochenöl auf 


Führungsbuchse geben). 


Anmerkung: Buchse braucht im Betrieb nicht geschmiert zu werden, 


dasie eine selbstschmierende Bronze-Graphitbuchse ist. 


Operation Nr. 11: Kolbenringe eines Kolbens auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Fühllehre. 
Kolbenringbuchse Nr. 5 24. 
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Arbeitsfolge: 


« Ol ablassen. 

. Olwanne abnehmen. 

. Pleuellager markieren. 

. Beide Splinte herausziehen, Mutter abschrauben und Lagerdeckel 
abnehmen. 

5. Pleuel und Kolben ausbauen. 

6. Kolbenringe vom Kolben abziehen. 

7. Ringnuten im Kolben reinigen. 

8 

9 
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. Ringe in Nuten einpassen (Toleranzen 0,02 mm—0,06 mm). 
. Ringe rechtwinklig in Zylinder einsetzen, Spiel am Stoß prüfen. Soll 
nicht weniger als 0,02 mm sein. 
10. Ringe in Kolben einsetzen. 
11. Pleuel und Kolben einbauen. Markierung beachten. 
12. Pleuellagerdeckel anschrauben und versplinten. 
13. Olwanne anschrauben. 
14. Ol auffüllen. 


Operation Nr. 12: Alle Kolben ausbauen, Kolbenbolzen einpassen, 
Pleuelstangen ausrichten und einbauen. 

Spezial-Werkzeuge: 

Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 

Pleuel-Richteisen Nr. 27. 

Kolbenbolzen-Austreibedorn Nr, S 35, 

Kolbenschraubstock. 

Kolbenbolzen-Reibahle Nr. S 303. 

Kolbenbolzen-Schleifahle. 

Mikrometer 50--75 mm. 

Holzhammer. 


Arbeitsfolge: 


1. Ol ablassen und Ölwanne ausbauen. 
2. Alle Kolben und Pleuel ausbauen. 


Anmerkung: Es ist unbedingt darauf zu achten, daß Markierungen 
an den Pleuelstangen vorhanden sind und zur Nocken- 
wellenseite liegen. Gleichzeitig schlage man Nummern 
auf Kolben ein, 


3. Kolben in Kolbenschraubstock spannen und Kolbenbolzen-Befesti- 
gungsschraube entfernen. 

4. Kolbenbolzen austreiben mit Austreibedorn Nr. S 35. 

5. Kolbenbolzen aussuchen, die am besten in Kolben und Kolben- 
bolzenbuchse passen. 

. Kolbenbolzenauge ausschleifen, falls notwendig erst aufreiben. 

. Bolzen in Kolben einpassen (nur mit Handfläche einzudrücken). 

. Bolzen wieder austreiben. 

. Bolzen in Kolbenbolzenbuchse einpassen (wenn geschliffen, muß 
Bolzen mit Daumen durchzudrücken sein, Bolzen und Buchse ohne 
ON). 


So = 


124. 


125. 


10. Kolben, Bolzen und Pleuel zusammensetzen. Bolzenbefestigungs- 
schraube einschrauben (Schraube muß durch Loch im Kolben- 
bolzen gehen). 


Anmerkung: Zu beachten ist, daß Kolben und Pleuel wieder so zu- 
sammengebaut werden, wie sie ursprünglich zu- 
sammengehörten. 

11. Pleuel auf Pleuelrichtdorn aufsetzen und Kolben auswinkeln. 
12. Vorgenannte Arbeiten an übrigen Kolben und Pleueln ausführen. 
13. Kolben und Pleuel einbauen. 


Anmerkung: Zu beachten ist, daß die Nummern wieder zur Nocken- 
wellenseite kommen. Kolbenbolzen - Befestigungs- 
schraube muß nach vorne zum Kühler sein. Gut pas- 
sende Splinte verwenden, um ein Abscheren zu ver- 
meiden. 

14. Olwanne reinigen, Dichtungen erneuern. Olwanne einbauen. 

Anmerkung: Keinen Schellack an Block oder Dichtung benutzen. 

15. Olablaßschraube einschrauben. 
16. Ol einfüllen. 


Operation Nr. 13: Schwungrad aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Polster- und Türschutzdecken. 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 46. 


Arbeitsfolge: 

1. Getriebe ausbauen (219). 

2. Wanne vom Kupplungsgehäuse abschrauben. 
3. Kupplung ausbauen (212). 

4. Schwungrad herausnehmen. 

5, Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Öperation Nr. 14: Nockenwellenrad und Kurbelwellenrad aus- und ein- 
bauen. 
Spezial-Werkzeuge: 

Kotflügelschutzdecken. 
Ventilatorantriebscheiben-Abzieher Nr. S 20. 
Kurbelwellenrad-Abzieher Nr. S 21. 
Nockenwellenrad-Buchse Nr. S 146. 
Zentrierbuchse für Räderkastendeckel Nr. S. 44. 
Einstellvorrichtung Nr. S 137. 

Arbeitsfolge: 

. Wasser ablassen. 

. Kühlerverstrebungen abnehmen. 

. Haube abnehmen. 

. Ol ablassen. 

. Olwanne ausbauen. 

. Olpumpe ausbauen. 

. Kraftstoffpumpe ausbauen. 

« Wasserauslaßschlauch lösen. 

. Wassereinlaßschlauch lösen. 
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23. 
. Nockenwelle einbauen. 
25, 


. Scheinwerferanschlüsse lösen und Scheinwerfer mit Verbindungs- 


stange abschrauben. 


. Kühler lösen und abheben. 

. Zylinderkopf ausbauen. 

. Ventilatorantriebscheibe abziehen (Abz.-Nr. S 20). 
. Räderkastendeckel abschrauben. 

. Ventile ausbauen. 

. Ventilkammerdeckel abschrauben. 

. Nockenwellendruckplatte lösen. 

. Stößel hochbinden. 

. Nockenwelle ausbauen. 

. Kurbelwellenrad abziehen (Werkzeug Nr. S 21). 

. Nockenwellenrad abpressen (Werkzeug Nr. S 146). 
. Neues Rad aufpressen. 


Anmerkung: Beim Aufpressen des neuen Rades ist daraufzuachten, 
daß zwischen Druckplatte und Rad ein Spiel von 0,1 bis 
0,15 mm bleibt. Dieses Längsspiel ist unbedingt nötig. 
Kurbelwellenrad auftreiben. 


Stößel losbinden. 


Anmerkung: Bevor die Nockenwelle vollständig eingeschoben ist, 
muß diese erst vorschriftsmäßig eingestellt werden, 
so daß die Marken an beiden Rädern übereinstimmen. 
Falls am Nockenwellenrad keine Marke vorhanden 
sein sollte, so ist von der Mitte der Keilnute aus der 
7. Zahn nach rechts zu markieren. 


. Ventile einbauen, 

. Räderkastendeckel anschrauben. 

. Ventilatorantriebscheibe auftreiben. 
. Zylinderkopf einbauen. 

. Kühler aufsetzen und befestigen. 

. Wassereinlaßschlauch befestigen. 
. Wasserauslaßschlauch befestigen. 
. Kühlerverstrebungen anbringen. 

. Haube aufsetzen. 

. Wasser auffüllen, 

. Kraftstoffpumpe einbauen. 

. Olpumpe einbauen (Werkzeug Nr. S 137). 
. Olwanne einbauen. 

. Ol einfüllen. 


Operation Nr. 15: Zylinder ziehschleifen (honen) und Kolben ein- 


passen. (In dieser Operation ist Aus- und Einbau 
irgendwelcher Teile nicht einbegriffen). 


Spezial-Werkzeuge: 
Zylinder-Ziehschleifahle mit Ständer. 
Fühllehren. 
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Zylindermeßuhr. 
Kotflügelschutzdecken. 
Elektrische Bohrmaschine ?j«’'. 


Arbeitsfolge: 


1. 


Mit Zylindermeßuhr feststellen, wieviel Zylinder unrund oder konisch 
sind. Danach ist leicht festzustellen, welche der gelieferten Über- 
maßkolben in Frage kommen. Steht keine Zylindermeßuhr zur Ver- 
fügung, so verwende man einen Normal-Kolben, führe diesen mit 
einer Fühllehre (0,05 mm) in den Zylinder ein; läßt sich nun der 
Kolben oben im Zylinder frei bewegen, klemmt aber unten, so ist 
der Zylinder konisch und muß nachgeschliffen werden. Ist die Dif- 
ferenz sehr groß, so muß der Zylinder erst aufgebohrt und dann 
nachgeschliffen werden. 


. Ziehschleifahle in Zylinder einsetzen, soweit expandieren, bis Ahle 


annähernd festsitzt. 


‚ Hub so einstellen, daß Schleifahle beim Schleifen unten und oben 


24—3 cm austritt. 


, Schleifen und expandieren, bis gewünschtes Maß annähernd er- 


reicht ist. 


. Schleifahle herausnehmen. 
. Zylinder reinigen. 
. Zylindermeßuhr einführen und kontrollieren, ob Zylinder noch un- 


rund oder konisch ist. 


. Kolben mit Fühllehre (0,05 mm) einführen; Fühllehre muß sich 


durchschieben lassen. 


. Kolben mit Fühllehre (0,06 mm) einführen; muß festsitzen. 


Anmerkung: Während des Ziehschleifens ist reichlich Petroleum zu- 


zuführen. Beim Schleifen des Zylinders bei nicht aus- 
gebautem Motor ist die Kurbelwelle gut abzudecken und 
unter betreffenden Zylinder ist ein Gefäß zu stellen. immer 
nächste Kolben-Übergröße einpassen. 


Operation Nr. 16: Zylinder aufbohren und honen (ziehschleifen). 


Spezial-Werkzeuge: 
Zylinderbohrmaschine. 
Bohrkopf. 
Zylindermeßuhr. 
Fühllehre. 

Mikrometer 50-75 mm. 


Arbeitsfolge: 


Anmerkung: Um eine zylindrische Bohrung zu erreichen, ist es un- 


1. 


bedingt erforderlich, mindestens 0,3 mm Material heraus- 
zunehmen. 
Zylinder ausmessen, nach der größten Bohrung die Kolben ein- 
passen. 


3. Zylinderwände und -Flächen von Schmutz und Fett säubern. 
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3. 


4. 


Wenn Kolben in einem Zylinder gefressen hat, so müssen ange- 
setzte Teilchen mit einer Feile beseitigt werden. 

Wenn harte Stellen vorhanden sind, so ist es ratsam, die Zylinder- 
wände aufzurauhen mit der Ecke einer Dreikantfeile. 


Einstellung des Bohrkopfes. 


am 


15. 


. Passenden Bohrkopf nehmen. 

. Messerhaltering lösen. 

. Messer durch Drehen des Konus auf das richtige Maß einstellen. 
. Mit Mikrometer messen, nur in Schneidrichtung, also von hinten 


nach vorne. 


Anmerkung: Es ist darauf zu achten, daß mindestens vier Niesser 
das genaue Maß haben. Weiter ist zu beachten, daß 
der Bohrkopf etwa 0,02 mm über eingestelltes Maß 
bohrt; zum Honen werden mindestens 0,02 mm Mlate- 
rial benötigt. 


. Bohrkopf in Bohrmaschine einsetzen, gut festziehen und Spindel 


auf obersten Punkt stellen. 


. Bohrmaschine auf Zylinderfläche aufsetzen und folgendermaßen 


zentrieren: Einen Streifen Papier zwischen Apparat und Auflage- 
fläche legen. Bohrkopf herunterschrauben, bis die Messer gleich- 
mäßig auf der Zylinderbohrung aufsitzen. Nun muß das Papier 
herauszuziehen sein. Diesen Vorgang wiederhole man drei- bis 
viermal, wobei man den Messern jedesmal eine andere Stellung 
gegeben hat. 


. Bohrmaschine anschrauben und gut festziehen. 

. Ausschaltering einstellen. 

. Bohrmaschine auf richtigen Vorschub einstellen. 

. Bohrkopf durchlaufen lassen. 

. Bohrkopf hochdrehen. 

. Bohrkopf darf sich nicht drehen ohne zu bohren (im Leerlauf). 

. Bohrmesser dürfen mit keinerlei harten Gegenständen in Berührung 


kommen, da sonst die Schneiden beschädigt und ungenaue und 
unsaubere Bohrungen ergeben würden. 


. Bohrkopf darf nicht mehr nachgespannt werden, nachdem er zu 


bohren angefangen hat, da sonst konische Bohrungen entstehen. 
Nicht zu großen Vorschub einstellen um eine glatte Bohrung zu er- 
zielen. 


Operation Nr. 17: Zylinderkopf ausbauen, Olkohle entfernen, Ventile 


ausbauen, schleifen, Sitze fräsen, Ventile einbauen, 
Stößel einstellen, Unterbrecherkontakte einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 

Kotflügel- und Windlauf-Schutzdecken. 
Ventilführung-Entrußungsbürste. 
Zylinderkopf- und Kolben-Entrußungsbürste. 
Ventil-Entrußungsbürste. 

Elektrische Bohrmaschine. 


Ventilsitz-Fräser 45°. | 
Ventilsitz-Fräser 75%. ! Nr. S 120 
Ventilsitz-Fräser 15°. " 
Schleifkegel 45°, ' 
Ventilschleifmaschine. 

Motorhebeösen Nr. S 14. 

Fühl-Lehre Nr. S 17. 
Ventileinstellschlüssel Nr. S 101 u. 102. 


Arbeitsfolge: 
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. Kotflügelschutzdecken auflegen. 

. Wasser ablassen. 

. Kühlerverstrebungen abnehmen. 

. Haube abheben. 

. Obere Schlauchschelle vom Wasserauslaß lösen (Schlauch auf 


Zylinderkopf festlassen). 


. Zündkabel an Kerzen lösen, Niederspannungskabel am Verteiler 


lösen, Verteiler abnehmen. 


. Zündkerzen herausschrauben. 

. Verteilerstützschraube herausschrauben. 

. Verteiler ausbauen. 

. Zylinderkopfschrauben lösen. 

. Signalhorn zur Seite hängen. 

. Zylinderkopf abheben mit Motorhebeösen Nr. S 14. 

. Kurbelgehäuse-Entlüftungsrohr an Ventilkammerdeckel Nr. 1 lösen 


und Rohr nach unten drücken. 


. Muttern von Ventilkammerdeckel abschrauben und Deckel vorsich- 


tig abnehmen, um Dichtungen nicht zu beschädigen. 


. Alle Ventilstößelschrauben lösen und um ein bis zwei Umdrehungen 


zurückdrehen. 


. Ventilheber einsetzen. 
. Ventilfedern soweit hochdrücken, bis Ventilkeile leicht herauszu- 


nehmen sind. (Drei Löcher in der Ventilkammer abdecken, damit 
keine Ventilkeile ins Innere des Kurbelgehäuses fallen können). 


. Ventilheber herausnehmen und am nächsten Ventil ansetzen. 

. Alle Ventilkeile herausnehmen. 

. Ventilfedern herausnehmen. 

. Ventile herausnehmen und im Ventilbrett einsetzen in der Reihen- 


folge, wie dieselben im Motor eingebaut sind. 


. Olkohle entfernen von Kolben, Zylinderkopf und -Block mit elek- 


trischer Bohrmaschine und Entrußungsbürste. 


. Ventile und Ventilschäfte reinigen mit Entrußungsbürste. 

. Alle Teile ausblasen. 

. Fräser 450x48 mm « auf Halter aufspannen. 

. 7,12 mm Expansions-Piloten in Ventilführung einführen und ein- 


stellen. 


. Fräser mit Halter auf Pilot aufsetzen. 
. Windeisen aufsetzen und nur solange fräsen, bis Ventilsitze sauber 


sind. 


Folgende Punkte sind zu beachten: 


1. Ventilführungen mit Entrußungsbürsten säubern. 

2. Ventilführungen auf Abnutzung untersuchen, zu diesem Zweck das 
betreffende Ventil in die Führung stecken. Durch Hin- und 
Herbewegen ist es möglich festzustellen, ob die Toleranz zu- 
lässig ist. - 

3. Ventilsitze auf Druckstellen untersuchen, ebenfalls Sitzbreite korri- 
gieren, sowie Sitze zentrieren. 

4. Ventile untersuchen, ob noch verwendungsfähig, dann auf Schleif- 
apparat schleifen. 


Arbeitsfolge: (Ventilkegel und -Sitze schleifen) 


1. Ventilschleifmaschine auf 45° einstellen. 
2. Ventil in Futter einspannen und schleifen. 


3. Alle Ventile nur soviel schleifen, bis Flächen glatt sind, dann wieder 


in Ventilbrett stecken. 


EEE 


Das Ventil 
wird erst 
gegen diese 
Seite des 
Sitzes 
gedrückt 


dann gegen 
diese Seite 


; aber bei hoher Geschwindigkeit Ist nicht genügend Zeit für 
ı beide Bewegungen. Das Ventil kann also nicht dicht schiie- 
h Ben und verbrennt in kurzer Zeit. 


Schlechter Ventilsitz 


N. 


Ventileinstellschlüssel und Fühllehre 


Ventilführungs-Reibahle 5 126 


S 17 


S 29 


Ventilführungs-Austreibedorn 


u 


Ss 32 2 


Ventilführungs-Einziehvorrichtung 


Sommer-Stellung der Vorwärme-Platte. i 
Für die kalte Jahreszeit wird die Platte um 90° versetzt 


2, 


s2 
Abzieh- und Einziehvorrichtung für Federlaschenbolzen und Buchsen 


129. 


4. Ventilsitz-Schleifkegel in Vorrichtung spannen. 
5, 7,12 mm Expansions-Piloten in Ventilführung einsetzen. 
6. Schleifkegel auf Pilot aufsetzen und Gummischützer darübersetzen 
7. Mit elektrischer Bohrmaschine schleifen, gut mit Petroleum 
schmieren. 

8. Wenn Sitzfläche sauber ist, Schleifkegel abnehmen. 

9. Fläche und Führung gut säubern. 

10. Ventil einsetzen. 

11. Ventilprüfer aufsetzen und auf Druck prüfen. 

12. Ventilprüfer muß 5 anzeigen. 


43. Sollte der Druck nicht zufriedenstellend sein, dann noch etwas nach- 


schleifen mit reinem Maschinenöl. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 
1. Ventilfedern und Teller einsetzen. 
2. Ventile einsetzen. 
3. Ventilheber ansetzen. 
4, Ventilfedern anheben. 
5. Ventilkeil einsetzen. 
6. Ventilheber langsam herunterlassen. 
7. Ventilheber herausnehmen. 
8. Ventilheber am nächsten Ventil anbringen. 
9. Alle Ventilkeile einsetzen, wie oben angegeben. 
40. Motor drehen bis Explosionsstellung Zylinder Nr. 1. 
11. Zylinderkopfführungen einschrauben (Werkzeug Nr. S 15). 
12. Neue Dichtung auflegen. 
13. Zylinderkopf aufsetzen. 
14. Verteilerfinger auf Einschnitt im Verteilergehäuse setzen. 
15. Verteiler einsetzen, Schraube festziehen. 
16. Zündung einstellen. (306) 
17. Alle ausgebauten Teile anbringen in umgekehrter Reihenfolge wie 
beim Ausbau. 
18. Ventilstößel einstellen. 
19. Motor laufen lassen. 
20. Ventilkammerdeckel anschrauben, wenn nötig, Dichtung erneuern. 
21. Entlüftungsrohr anschrauben. 
22. Vergaser nachstellen. 
Anmerkung: Nötigenfalls bei warmgelaufenem Motor Ventilstößel noch- 
mals nachstellen. 


Operation Nr. 18: Ventilführung auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 

Führungs-Austreibedorn Nr. S 29. 
Führungs-Einziehvorrichtung Nr. S 32. 
Ventilführungs-Reibahle Nr. S 126 u. S 127. 
Arbeitsfolge: 

1. Ventilstößel ausbauen. 

9, Ventilführung austreiben (Werkzeug Nr. S 29). 
3. Neue Führung ansetzen. 


130. 


131. 


132. 


. Einziehvorrichtung anbringen (Werkzeug Nr. S 32). 

. Führung bis zum Ansatz anbringen. 

. Führung aufreiben (128). 

. Ventilstößel einbauen. 

. Ventilstößel einstellen. . 

Anmerkung: Nachdem die Führung ausgewechselt und aufgerieben ist, 
muß auch der Ventilsitz nachgearbeitet werden, damit der 
Sitz wieder konzentrisch zur Führung ist. 
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Operation Nr. 19: Ventilstößel auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
Arbeitsfolge: 

. Wasser ablassen. 

. Zylinderkopf abnehmen. 

. Ventilkammerdeckel abschrauben. 

. Ventil ausbauen. 

. Stößel herausnehmen. 

. Neuen Stößel einsetzen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
. Ventilstößel einstellen (0,2 mm Einlaß, 0,25 mm Auslaß). 


Öperation Nr. 20: Motor einregulieren. 


Spezial-Werkzeuge: 

Fühllehren. 

Kotflügelschutzdecken. 

Arbeitsfolge: 

1. Unterbrecherkontakte nachsehen, wenn verbrannt, mit feiner Feile 
nachfeilen, wenn verschmutzt, reinigen. 


Anmerkung: Beim Feilen darauf achten, daß Kontakte parallel zu- 
einander bleiben. 

2. Unterbrecher nachmessen, ob die Kontakte 0,40 bis 0,45 mm auf der 
höchsten Stelle der Nocke öffnen. 

. Glasbehälter der Kraftstoffpumpe abnehmen und reinigen. 

. Zündung einstellen (306). 

. Alle Ventile einstellen. Einlaß 0,2 mm, Auslaß 0,25 mm. 

. Kerzen reinigen, Elektroden-Abstand auf 0,5—0,6 mm einstellen. 

. Prüfen ob Luftklappe ganz geöffnet ist. 

. Prüfen ob Drosselklappe gänzlich öffnet. 

. Luftschraube am Vergaser bei 500 U/min soweit nach links drehen, 
bis Motor ungleichmäßig läuft, dann zurückdrehen bis gleichmäßiger 
Lauf erreicht ist. 

10. Prüfen ob Düsen und Schwimmer in Ordnung sind. 
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Operation Nr. 21: Haupt- und Pleuellager nachpassen, Kolbenbolzen 
und Ringe einpassen, Ventile einschleifen, ©l- 
kohle entfernen und Ventilführungen auswechseln. 

Spezial-Werkzeuge: 

Mikrometer 50-75 mm. 

Kolbenbolzenschleifahle und -Reibahle. 


Pleuelricht- und Prüfvorrichtung. 

Pleuelrichteisen Nr. S 27. 
Kolbenbolzen-Austreibedorn Nr. S 35. 
Kolbenbolzenbuchse-Austreibedorn Nr. S 144. 
Ventilschleifmaschine und Reinigungsvorrichtung. 
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Motor-Aufhängung, vorn 


fiotor-Aufhängung, hinten 


4” 


133. 


Ventilführungs-Austreibedorn (S 29). 
Ventilführungs-Einziehvorrichtung (S 32). 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 


oeonsoupom- 


. Wasser ablassen. 

. Ol ablassen und Olwanne abnehmen. 

» Kolben und Pleuel ausbauen (118). 

. Kolbenbolzen einpassen (120). 

. Kolbenringe in Kolben einpassen (122). 


Haupt- und Pleuellager nachpassen (116, 119). 


. Ventilführungen auswechseln (129). 
. Ventile einschleifen und Olkohle entfernen (128). 
. Motor einregulieren (131). 


Operation Nr. 22: Motoraufhängungs-Gummiblöcke erneuern. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 
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. Motoraufhängungsschrauben lösen. 
. Wagenheber unter vordere Motorkante setzen (nicht unter Olwanne) 


und Miotor anheben. 


. Alle Gummiauflagen herausnehmen. 

. Gummiauflagen ersetzen. 

. Wagenheber unter hintere Motorkante setzen und anheben. 

. Bolzen einsetzen, Mutter soll mit der Hand angezogen werden, bis sie 


eben aufsitzt, dann noch eine ganze Umdrehung weiter. 


. Versplinten. 


TOR - FAHRGESTELL 


OLSYSTEN, KURBELGEHAUSE-ENTLUFTUNG UND 
FAHRGESTELLSCHMIERUNG 


140. Beschreibung: 

Die Schmierung des 1,8 Itr.-Motors erfolgt durch eine Umlauf-Druck- 
schmierung, welche das Ol unter einem Druck, der je nach der Ge- 
schwindigkeit des Wagens und der Konsistenz des Oles 2-3 Atm. be- 
trägt, zu den Hauptlagern, den beiden äußeren Nockenwellenlagern, 
Pleuellagern, Steuerräder und den Kolbenbolzen fördert. Die Zahnrad- 
Olpumpe befindet sich an der tiefsten Stelle der Olwanne und wird von 
der Nockenwelle direkt angetrieben. 
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Von der Ölpumpe aus, welche mit einem Sieb umgeben ist, um Fremd- 
körper von dem Olsystem und den Lagerstellen fernzuhalten, gelangt 


das Ol zunächst in den Haupt-Olkanal, der das obere Kurbelgehäuse 
in seiner ganzen Länge durchzieht. Von hier aus wird das Öl durch die 
durchbohrten Rippen am Gehäuse zu den Hauptlagern geleitet. 


Wenn der Oldruck im Hauptkanal eine bestimmte Höhe erreicht hat, 
öffnet sich das Oldruckventil am Olpumpengehäuse und läßt solange 
Ol zurückfließen, bis der vorgeschriebene Druck wieder erreicht ist. 
Das Öldruckventil besteht im wesentlichen aus einer Kugel und einer 
genau auf den vorgeschriebenen Oldruck kalibrierten Feder, welche die 
Kugel gegen ihren Sitz drückt, solange der Oldruck die vorgeschriebene 
Höhe nicht überschreitet. 


Von den Hauptlagern gelangt das ©l durch die Bohrungen in den 
Rippen des Kurbelgehäuses zu den beiden äußeren Nockenwellen- 
lagern und durch die Bohrungen der Kurbelwelle zu den Pleuellagern. 
Von den Pleuellagern wird das Ol durch die in der ganzen Länge durch- 
bohrten Pleuelstangen zu den Kolbenbolzen gepreßt. In der vorderen 
Nockenwellenlagerstelle ist ein Kanal eingefräst, welcher bei jeder 
vollen Umdrehung der Nockenwelle Ol aufnimmt und es durch die 
Nute in. der Nockenwellendruckplatte zu den Steuerrädern leitet. Das 
überschüssige Ol fließt von hier aus zur Olwanne zurück. , 


Schematische Darstellung des Olumlaufes 


Das mittlere Nockenwellenlager wird direkt geschmiert. Von dem 
Olhauptkanal zweigt eine Leitung ab zum Olmanometer. 
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Die Zylinderwände, Kolben und Ventilstößel werden teils durch Schleu- 
deröl, teils durch die in einem Winkel von 45° angebrachte Bohrung 
im Pleuelkopf geschmiert. 


Die Oldämpfe werden durch das auf der rechten Motorseite von der 
Ventiikammer aus unter das Motorschutzblech führende Entlüfterrohr 
ins Freie abgeführt. 


Diese Entlüftung bewirkt eine Kühlung des Oles und gibt gleichzeitig 
Wasserdämpfen die im Kurbelgehäuse Schaden anrichten können, Ge- 
legenheit zum Entweichen, ebenso den bei höheren Betriebstempera- 
turen verdunsteten, flüchtigen Anteilen der Olfüllung, durch welche 
die Schmierung ungünstig beeinflußt würde. 


Die bewegten Teile des Motors, die zum Teil unter außerordentlich 
hohem Druck und mit sehr großen Geschwindigkeiten aufeinander- 
gleiten, erfordern eine sorgfältige Schmierung. In konstruktiver Hin- 
sicht sind alle Maßnahmen getroffen, um diese Schmierung sicherzu- 
stellen. Für eine genügende Menge geeigneten Öles im Kurbelgehäuse 
muß aber der Fahrer sorgen. 


Die Schmierfähigkeit des Oles ändert sich mit der Temperatur. Jedes 
Ol wird um so dickflüssiger, je kälter es wird. Da die Temperatur des 
Motors von der Außentemperatur abhängig ist, ergibt sich die Not- 
wendigkeit, im Sommer ein dickflüssigeres Ol zu verwenden als im 
Winter. 


Sorgfältige und richtige Schmierung ist eine der wichtigsten Voraus- 
setzungen für ein einwandfreies Arbeiten des Motors. 


Es gibt kein Lagermetall, das eine Reibung direkt mit der Welle aus- 
halten kann. Zwischen den Metaliflächen muß sich stets eine dünne 
Ölschicht — der sogenannte Olfilm — befinden, auf der die Welle 
— bildlich gesprochen — schwimmt. Ähnliche Verhältnisse liegen im 
Zylinder vor, der stets von einer dünnen Olschicht überzogen sein muß, 
damit die Kolben nicht „fressen“. Dieses „Fressen“ tritt sofort ein, 
wenn Metall auf Metall ohne Olschicht arbeitet. Die entstehende Rei- 
bungswärme erhitzt das Metall bis zur Schmelztemperatur und kleine 
Teilchen des dann weichen Metalls bleiben an der Gleitfläche hängen, 
die damit rauh und unbrauchbar wird. 

Im Automobil-Motor muß das Ol einmal den hohen Drücken wider- 
stehen können, die in den Lagern auftreten. Nur sehr gute Ole halten 
diesen Drücken stand, ohne daß ein Abreißen des Olfilms eintritt, der 
unter allen Umständen erhalten bleiben muß, 


Eine weitere Beanspruchung des Oles liegt in den hohen Temperaturen, 
unter denen minderwertige Ole sich zersetzen und eine so hohe Ein- 
buße ihrer Schmierfähigkeit erfahren, daß alle Lagerffächen gefährdet 
sind. Es ist ferner unvermeidlich, daß immer ein kleiner Teil des Öles 
in den Verbrennungsraum gelangt und dort verbrannt wird. Wenn das 
Ol nicht praktisch ohne Rückstandsbildung verbrennt, bildet sich bald 
auf dem Kolben und an den Ventilen ein dicker Ansatz von Olkohle, 
der schlechtes Schließen und damit Verbrennen der Ventile, Glüh- 
zündungen und Klopfen sowie Kerzenstörungen ergibt. 
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Bei der Verwendung minderwertiger Ole, die oft mit den unwahrschein- ° 
lichsten Anpreisungen angeboten werden, treten alle geschilderten 
Fehler und Schwierigkeiten in einem Maße auf, das einen einwandfreien 
Betrieb des Motors unmöglich macht. 


Wir warnen daher nachdrücklichst vor der Verwendung namenloser 
Ole und vor dem Einfüllen von Ol aus offenen Gefäßen an Tankstellen. 
Es besteht in jedem Falle Grund, gegenüber billigen Angeboten durch 
Reisende oder Briefreklame skeptisch zu sein, da nur Markenöle der 
bekannten Ölfirmen die notwendigen Garantien bieten. Die Herstellung 
eines vollwertigen Motoröles setzt große Erfahrung und besondere 
Fabrikationslage voraus, sie erfordert besteingerichtete Laboratorien, 
alles Dinge, die es unmöglich machen, solches Ol wesentlich unter 
dem üblichen Preis der großen bekannten Firmen zu fabrizieren. Es 
widerspricht zudem jeder gesunden wirtschaftlichen Überlegung, 
wegen einer möglichen Ersparnis von wenigen Pfennigen pro hundert 
Kilometer Fahrstrecke, sich der Gefahr von Reparaturen auszusetzen, 
die unter Umständen mehr Kosten verursachen, als man in vielen 
Jahren an Ol sparen kann. 


Ganz besonders muß vor Verwendung von Staufferfett minderer Qua- 
lität gewarnt werden, das vielfach zur Chassis-Schmierung benutzt 
wird, das aber den hier gestellten Ansprüchen durchaus nicht genügt 
und schwere Schäden verursacht. 


Der gesamte Olvorrat im Kurbelgehäuse muß in regelmäßigen Ab- 
ständen bei warmer Maschine vollständig abgelassen und durch 
neue Füllung ersetzt werden. Wir empfehlen diesen Wechsel nach je- 
weils 2000 (im Winter) bis 3000 (im Sommer) Fahrkilometern vorzu- 
nehmen. Das Wechseln der gesamten Olfüllung im Kurbelgehäuse ist 
notwendig, weil auch unter günstigsten Voraussetzungen mit der Zeit 
unter dem Einfluß der Temperatur, der Olverdünnung und der Ver- 
setzung mit Fremdkörpern ein Nachlassen der Schmierfähigkeit des 
Oles eintritt. Da beim Nachfüllen zur Ergänzung des Verbrauches der 
Restbestand nicht entfernt, sondern nur um den Betrag des neuen 
Oles aufgefrischt wird, ergibt nur der empfohlene Weg die gewünschte 
Wirkung. : 


SPEZIFIKATIONEN FOR OLE UND FETTE 


M 28 1. Motoren-Sommer-Ol 
Flammpunkt min. 195° C 


Stockpunkt 0°C 
Viskosität bei 54° C 6.8° E min. 
Viskosität bei 100° C 2.20 E max. 
Gehalt an fettem Ol 0 
Neutralisationszahl max. 0.2 
Conradsonkohle max. 0.5 


M 27 2. Notoren-Winter-Ol 
Flammpunkt min. 180° C 
Stockpunkt. 18°C 


Viskosität bei 54° C  3.004.2° E 


Gehalt an fetten Olen 0 
Neutralisationszahl max. 0,2 
Conradsonkohle max. 0,3 


M 15 3. Getriebeöl 
Heißdampf-Zylinder-Ol mit Zusatz von 12—15°/o säurefreiem 


Tran 

Viskosität bei 1000C 4,5°E 
Säurezahl max. 0,2 

M 37 4. Fett 
Spez. Gewicht 0.87 bis 0.91 
Fließgrenze über 70° C 
Tropfpunkt über 80° C 
Neutralisationszahl unter 1 mg KOHilgr 
Asche unter 3°Jo 
Wasser unter 2°/o 


Fettfleckprobe: keine dunklen Ränder und Flecken. 

Feste Fremdstoffe unter 0,5°/o 

Frei von Sand, schleifenden Bestandteilen und Beschwe- 
rungsmitteln wie Talk, Ton usw. 

Metallteile dürfen nicht angegriffen werden. 


ERLAUTERUNGEN ZUM SCHMIERPLAN 


Es muß vor allem darauf hingewiesen werden, daß die Verwendung 
eines anderen als des angegebenen Schmiermittels bestimmt zu 
Schäden führt. Das gilt ganz besonders für die Verwendung von 
irgendwelchem minderwertigem Schmierfett, das unter keinen Um- 
ständen an Stellen benutzt werden darf, für die der Schmierplan Ol 
vorschreibt. 


Ole, die den in der Schmiertafel genannten Spezifikationszahlen ent- 
sprechen, werden von einer Reihe von OÖlfirmen hergestellt und an 
deren Verkaufsstellen geführt. 


Die Angaben der Viskosität.allein besagt noch nichts Endgültiges über 
die Qualität eines Oles, die nur durch sorgfältigste Versuche im La- 
boratorium ermittelt werden kann. - 


Die Kupplung soll grundsätzlich frei von irgendwelchen Schmier- 
mitteln gehalten werden. Als Kupplungsdrucklager dient ein Graphit- 
ring, der nicht geschmiert zu werden braucht. Wenn dieser Ring ein 
‚ zwitscherndes Pfeifen verursachen sollte, so kann das durch einige 
Tropfen Petroleum oder Knochenöl, die auf den Ring gegeben werden, 
beseitigt werden. Die Olung der elektrischen Apparatur ist mit be- 
sonderer Vorsicht vorzunehmen. Da nur der Verteiler und die Licht- 
maschine einer Schmierung in kürzeren Abständen bedarf, sind die 
übrigen elektrischen Aggregate nicht in den Schmierplan aufge- 
‚nommen. . 


Die Fett-Buchse am Verteiler ist nach 500, 1000, 1500, 2000, 4000, 6000 
usw. km um je eine Umdrehung nach rechts zu drehen. Wenn ein 
Weiterdrehen nicht mehr möglich ist, schraube man die Kapsel ab 
und fülle sie mit Heißlagerfett. Danach wird die Buchse um einige 
Umdrehungen angezogen und der Inhalt reicht dann wieder für lange 
Zeit. 


Die Schmierung der Kreuzgelenke ist so vorzunehmen, daß zuerst 
beide Vierkantkopfschrauben an den Gelenkgehäusen entfernt werden. 
Das Gelenk muß dann so gedreht werden, daß die beiden Öffnungen 
senkrecht übereinander stehen. In die untere Bohrung ist dann ein 
Schmiernippel einzusetzen und mit der Fettpresse soviel Ol der an- 
gegebenen Art einzuführen, daß das Ol beginnt, aus der oberen Off- 
nung auszutreten. Dann wird zunächst das obere Loch mit dem Vier- 
kantstopfen geschlossen, das Gelenk gedreht, der dann oben stehende 
Nippel entfernt und auch dieses Loch mit dem Vierkantstopfen ge- 
schlossen. 


Die regelmäßige Schmierung dieser Gelenke in den angegebenen. Ab- 
ständen ist besonders wichtig. 


Es ist nicht angängig, die Kreuzgelenke von vornherein mit Schmier- 
nippeln zu versehen, weil diese durch Steinschlag gefährdet sind. 
Die Schmiernippel können daher nur jeweils beim Olen eingesetzt 
werden. 


Die Federgehänge für die Vorder- und Hinterfedern sowie die Feder- 
bolzen dieser Federn müssen alle 500 km mit dickflüssigem Ol M 15, 
sogenanntem Heißdampf-Zylinder-Ol, geschmiert werden. Dieses Ol 
muß mit der Presse solange eingedrückt werden, bis an den Berüh- 
rungssiellen zwischen Federn und Gehänge deutlich sichtbar Ol austritt. 


Das Lenkgehäuse kann bei warmem Wetter in der Weise mit Ol ge- 
füllt werden und zwar ganz ausschließlich mit ©l derselben Qualität 
wie bei den’ Federgehängen, daß nach Entfernung des Vierkant-Ver- 
schlußstopfens mit der Olkanne das Schmiermittel eingegossen wird. 
Bei. niedrigen Temperaturen, wenn das vorgeschriebene Ol M 15 zu 
dick geworden ist, um leicht zu fließen, ist anstelle des Gewinde- 
Stopfens ein Schmiernippel einzusetzen und die Schmierung in der 
gleichen Weise vorzunehmen wie bei den von vornherein mit einem 
Schmiernippel ausgestatteten Schmierstellen. 


Die Feitbüchse an der Wasserpumpe, durch die das rückwärtige 
Wasserpumpen-Lager geschmiert wird, ist alle 1000 km um eine volle 
Drehung nach rechts weiterzudrehen. Wenn nach mehrfacher Be- 
nutzung dieser Schmiereinrichtung die gerändelte Kappe zum An- 
liegen kommt, so muß sie vollständig vom Gewinde abgedreht und 
mit hitzebeständigem Fett bis zum Rand gefüllt werden. Die Kappe ist 
dann um einige Umdrehungen wieder aufzuschrauben, so daß sie 
Halt findet und der neue Vorrat an Schmiermitteln reicht dann wieder 
für viele 1000 km Fahrstrecke aus. Das vordere Lager der Wasser- 
pumpenwelle wird durch eine poröse Büchse hindurch aus einem 
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- eingegossenen Ölbehälter geschmiert. Die Lage dieser Büchse ist aus 
der Zeichnung gut zu erkennen, (145). Das Material der Büchse be- 
steht aus einer Komposition von Metall und Graphit, die einerseits 
sehr gute Laufeigenschaften hat und die andererseits das Vermögen 
besitzt, Ol aufzusaugen und an die Welle abzugeben. Um sicher zu 
sein, daß der eingegossene Ölbehälter stets voll gefüllt ist, empfiehlt 
es sich alle 500 km ein ziemlich dünnflüssiges Motoren-Ol mit der 
Olkanne einzufüllen und zwar bis zum Überlaufen. Bei dem Einfüllen 
dieses Oles muß sehr sorgfältig darauf geachtet werden, daß nicht 
das ®I an die Antriebsscheibe oder an den Ventilatorriemen ge- 
langt, weil damit einmal ein Rutschen des Riemens auf der Antriebs- 
scheibe und: weiterhin eine Zersetzung des Gummimaterials durch 
das Ol erfolgt. 


Zur Schmierung des Getriebes, die alle 5000 km vorgenommen werden 
soll, ist vor allem folgendes zu sagen: Es ist zwecklos durch irgend 
welche Maßnahmen, das Getriebe-Gehäuse stärker mit Ol zu füllen, 
als es sich aus der Lage des Einfüll-Loches ergibt. Wenn der Olspiegel 
im Getriebe-Gehäuse die vorgesehene Höhe hat, so ist eine aus- 
reichende Schmierung sichergestellt, während bei stärkerer Füllung 
mit dem Verölen von Teilen gerechnet werden muß, die gegen Ol emp- 
findlich sind oder mit O@lverlusten. Sogenanntes Getriebefett ist 
unzulässig. Im Winter ist leichteres Getriebeöl empfehlenswert. 


Für das Hinterradlager trifft grundsätzlich das gleiche zu wie für die 
Fettbüchse an der Wasserpumpe. Trotzdem diese Fettbüchse nicht 
so bequem zugänglich ist wie die übrigen darf keineswegs versäumt 
werden, dem damit geschmierten Hinterrad-Kugellager dieselbe Pflege 
zukommen zu lassen, wie den übrigen Schmierstellen. 


Die Lenkschubstange, die an beiden Enden Schmiernippel aufweist, 
ferner die Spurstange mit ihren Schmierstellen müssen unter allen 


Umständen alle 500 km mit dickflüssigem Ol geschmiert werden. Auch. 


für diese Schmierstellen ist jedes andere Schmiermittel völlig un- 
geeignet. Die Schmierung ist hier gleichfalls solange durchzuführen, 
bis überschüssiges ©l auszutreten beginnt. 


Die beiden Schräg-Kugellager der Vorderrad-Nabe benötigen eine 
Schmierung durch Kugellager-Fett. Da sich dieses Fett nur sehr lang- 
sam verbraucht, genügt es, wenn alle 5000 km.eine Nachfüllung von 
Fett vorgenommen wird. 


Nach Lösen der Radhaltemuttern kann die verchromte Zierkappe leicht 
abgenommen werden und es wird dann die Kappen-Mutter auf der 
Vorderrad-Nabe zugänglich. Wenn diese Mutter abgenommen ist, füllt 
man am besten ihre ganze Höhlung mit Kugellagerfett (keinesfalls 
Staufferfett) und schraubt die Kappenmutter wieder gut fest. Danach 
wird die Zier-Radkappe wieder befestigt. Die Verteilung des einge- 
füllten Fettes erfolgt beim Laufen des Vorderrades selbsttätig zu den 
beiden Kugellagern. 


Die Gelenke an der Bremswelle sollten nach etwa 15000 km anläß- 
lich einer gründlichen Reinigung des ganzen Fahrgestelles reichlich 
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mit dickflüssigem Ol eingeölt werden; da die Bewegung dieser Ge- 
lenke stets nur in geringstem Umfange erfolgt, ist das ©I mehr als 
Schutz gegen das Auftreten von Geräuschen anzusehen. 


Für das rückwärtige Lager der zweipoligen Lichtmaschine muß in 
Abständen von 5000 km ein dünnflüssiges Motoren-Ol oder aller- 
bestes Knochenöl, wie es zum Beispiel für Nähmaschinen verwendet 
wird, nachgefüllt werden. (328). 


Für die Schmierung der Hinterachse und des Differentials ist im 
Hinterachsgehäuse ein ziemlich beträchtlicher Olvorrat vorhanden. Es 
liegen hier grundsätzlich dieselben Verhältnisse vor wie im Getriebe, 
so daß auch hier vor einer Füllung über das durch die Lage des Ein- 
füll-Loches vorgeschriebene Niveau hinaus nur gewarnt werden kann. 
Genau wie beim Getriebe genügt es auch hier vollauf, wenn die Zahn- 
räder gerade in das Ol eintauchen, so daß die Zähne stets mit Ol be- 
netzt werden, während ein höherer Stand des Olspiegels Schaum- 
bildung zur Folge hat und damit das Durchtreten von Ol nach den 
Bremstrommeln begünstigt. Auch für die Hinterachse ist die Ver- 
wendung von Fett oder Mischungen mit Ol grundsätzlich unzulässig. 
Es ist wertlos und keineswegs zu empfehlen, bei der Olfüllung für den 
Motor über das vorgesehene Höchstmaß hinauszugehen, da sich 
hieraus keine Vorteile für die Schmierung ergeben, sondern lediglich 
infolge der dann eintauchenden Kurbelwellen-Kröpfungen starke 
Schaumbildung verursacht wird, die leicht ein Durchtreten von ©l 
nach den Zylindern hin und damit Verölen der Kerzen und rauchenden 
Auspuff im Gefolge hat. 


Türscharniere und Türschlösser sind alle 14 Tage zu ölen und zwar 
mit dickflüssigem Ol. Die Türführungsnasen müssen stets einen 
leichten Fettüberzug haben. 


Die Hebelverbindungen der Stoßdämpfer dürfen niemals geölt werden, 
da Ol die verwendeten Gummibuchsen beschädigen würde. 


Die roten Zahlen in den Feldern geben an, wie oft eine Schmierstelle 
der abgebildeten Art am Wagen vorkommt. 


Operation Nr. 28: Olpumpe überholen, defekte Teile ersetzen (bei ab- 
genommener Ölwanne).. 

Spezial- -Werkzeuge: 

Fühllehre. 


Arbeitsfolge: 

1. Überwurfmutter von Olleitung zum Haupt-Olkanal abschrauben. 

2. Beide Befestigungsschrauben der Olpumpe am Gehäuse heraus- 
nehmen. 

3. Olpumpensieb nach links drehen bis Sieb über den Arretierstift 
zu ziehen ist. 

4. Olpumpendeckel abschrauben. 

. Getriebenes Zahnrad herausnehmen. 

. Stift vom Olpumpenantriebritzel heraustreiben. 
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7. Olpumpenwelle herausnehmen. 
8. Zahnräder, Gehäuse, Welle und Buchse prüfen. (SieheToleranzen!) 
9. Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Zu beachten: 

1. Beim Einbau des Oldruckventils, Kugel und Sitz gut reinigen. 
2. Oldruckventilfeder darf auf keinen Fall gestreckt werden. 

3. Dichtungen müssen in guiem Zustande sein. 


Anmerkung: Toleranzen beachten beim Anbohren einer neuen ©Öl- 
pumpenwelle (siehe Toleranzen). Zulässiges Spiel der 
Zahnräder im Pumpengehäuse wird durch Entfernen oder 
Einlegen von Papierdichtungen korrigiert. 


145. Beschreibung: 

Der Umlauf des Kühlwassers wird durch eine Zentrifugalpumpe sicher- 
gestellt, welche sich links vorn am Motor befindet. Der Ventilator hat 
zwei Flügel und ist an der Lichtmaschinenwelle angebracht. Der An- 
trieb erfolgt gemeinsam mit der Wasserpumpe durch einen Keilriemen 
von der Kurbelwelle aus. 


Der Kühler besteht aus einem oberen und unteren Wasserkasten, die 
durch einen Wabentyp-Kühlerkern mit kupfernen Kühllamellen ver- 
bunden sind. Das vom Motor kommende heiße Wasser gelangt in den 
oberen Wasserkasten und von da durch die Lamellen des Kühlerkerns 
in den unteren Wasserkasten. Auf diesem Wege erfährt das Wasser 
eine wirksame Kühlung, unterstützt durch die vom Ventilator durch 
die Zwischenräume im Kühlerkern gesaugte Luft. 
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Wasser-Pumpe 


Die Wasserpumpe beschleunigt den Umlauferheblich, so daß dieverhält- 
nismäßig geringe Kühlwassermenge allen Anforderungen des Motors 
genügt. Ein Kühlerrahmen aus gepreßtem Stahl umgibt den Kühler- 
kern und gibt dem Ganzen einen festen Halt auf dem Rahmenquer- 
träger. 


Für die Füllung des Kühlers darf nur reines Wasser, am besten reines 
Regenwasser, verwendet werden. Besonders in Gegenden, in denen 
das Leitungswasser hohen Kalkgehalt hat, also „‚hart“ ist, sollte Regen- 
wasser bevorzugt werden, da hartes Wasser starken Kesselstein- 
ansatz verursacht. Auf alle Fälle vermeide man das Eindringen von 
Schmutz in den Kühler. 
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Es empfiehlt sich in etwa halbjährlichen Abständen das Kühlwasser 
abzulassen und gegebenenfalls nach vorheriger Anwendung eines 
kesselsteinlösenden Nlittels das Kühlwasser neu aufzufüllen, 


Operalion Nr. 32: Kühler aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

. Wasser ablassen. 

. Kühlerverstrebungen abnehmen. 

. Motorhaube abnehmen. 

. Wasser Ein- und Auslaßschlauch lösen. 
. Scheinwerfer-Anschlüsse lösen. 

. Scheinwerferkabel zurückziehen. 

. Kühlerschrauben lösen. 

„ Kühler abheben. 

. Kühlermantel abschrauben (8 Schrauben). 
. Kühlerkern aus Mantel herausheben. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Operation Nr. 383: Wasserpumpe ausbauen, überholen und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Steckschlüssel für Wasserpumpen-Ablaßstopfen Nr. S 188. 
Wasserpumpengehäuse-Schlüssel Nr. S 147 mit S 103. 
Wasserpumpenantriebscheiben-Abzieher Nr. S 30 
Schlüssel Nr. S 89. 

Austreibedorn S 38 (hinten) S 37 (vorn). 

Büchsen-Reibahle Nr. S 310. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 

1. Wasser ablassen (Werkzeug Nr. S 188). 

2. Lichtmaschine lösen und herunterdrücken. 

3. Keilriemen abnehmen. ' 

4. Beide Wasserschläuche an Pumpe lösen. 

5. Schrauben der Wasserpumpe herausschrauben (Werkzeug Nr. S147) 
6. Pumpe herausnehmen. 

7. Pumpe in Schraubstock einspannen. 

8. Vier Gehäuseschrauben herausschrauben. 

9. Gehäuse abnehmen. 

10. Packungsmuftter abschrauben und zurückschieben. 

11. Riemenscheibe abziehen (Werkzeug Nr. S 30). 

12. Pumpenwelle mit Schraubenrad herausnehmen. 

13. Beide Buchsen heraustreiben (Werkzeug Nr. S 38 u. S 37). 


Prüfung: 

Fiber-Distanzscheibe prüfen, wenn defekt, ersetzen. 

Buchse und Welle prüfen. Packung prüfen. 

Arbeitsfolge: (Einbau) 

1. Vordere Buchse vorsichtig einpressen. In diese Buchse kommt 
kein Schmierloch, dieselbe ist aus Bronze-Graphit hergesiellt. 
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„ Hintere Buchse einpressen. 

. Aufreiben falls Welle zu stramm geht (Werkzeug Nr. S 310). 

. Fiberscheibe auf Welle am Schaufelrad setzen. 

. Zwischenscheibe aufsetzen. 

. Packung in Mutter einlegen und Mutter leicht aufdrehen. 

. Welle einführen (Toleranzen beachten wenn eine neue Welle ver- 


wendet wird). 


. Wasserpumpenantriebscheibe auftreiben. 

. Dichtung auflegen. 

. Pumpengehäuse ansetzen und Schrauben festziehen. 
. Pumpe an Motor anseizen. 

. Packungsmutter nachziehen. 

. Wassereinlaßschlauch befestigen. 

. Keilriemen auflegen und Lichtmaschine befestigen. 

. Wasser auffüllen. 


Man prüfe ob: . 


1. 
2. 
3. 
4. 


Am Pumpengehäuse Wasser herausdringt. 
Packungsmutter dicht ist. 

Schlauch dicht ist. 

Buchsen geschmiert sind. 


Operation Nr. 34: Wasserpumpen-Packung auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
Wasserpumpen-Packungsmutter Schlüssel Nr. S 89. 


Arbeitsfolge: 
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. Packungsmutter lösen mit Schlüssel Nr. S 89. 

. Mutter zurückziehen. 

. Alte Packung mit Schraubenzieher oder Reißnadel entfernen. 
. Beide neue Packungen einsetzen, Schlitze versetzt. 

. Packungsmutter anschrauben. 

. Mutter festziehen. 


Operation Nr. 35: Ventilatorflügel auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 
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. Lichtmaschine lösen. - 

. Lichtmaschine nach unten drücken, Ventilatorriemen abnehmen. 
. Lichtmaschinen-Änschlüsse lösen. 

. Lichtmaschine herausnehmen. 

. Ventilatorflügel abschrauben. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge, 


Wasserpumpen-Packungsmutter-Schlüssel 


Reibahle für Wasserpumpenbuchse S 310 


VERGASER » KRAFTSTOFFUHR - KRAFTSTOFFPUMPE 


KRAFTSTOFFTANK 


VERGASER 


153. Beschreibung und Behandlungsvorschriften: 
Aufgabe des Vergasers ist es, die vom Motor angesaugte Luft mit 
vernebeltem Kraftstoff zu mischen und dafür zu sorgen, daß unter 
allen Arbeitsbedingungen das Verhältnis von Luft zu Kraftstoff den 
Bedürfnissen entspricht. Das Verhältnis ist etwa 15 Gewichtsteile Luft 
auf 1 Gewichtsteil Kraftstoff. 


Um eine günstige Gemischbildung zu erreichen, sind die Opelwagen 
mit einem Spezialvergaser ausgerüstet, der bei größter Wirtschaft- 
lichkeit höchste Leistung des Motors verbürgt. 


Die Vergaser werden in der Fabrik sorgfältig eingestellt und bedürfen 
außer ihrer gelegentlichen Säuberung keiner weiteren Wartung. 


Die in unsere Modelle eingebaute Vergaser sind Mehrdüsenvergaser, 
an welchen nur eine Regulierung und zwar die zur Einstellung des 
Leerlaufes vorhanden ist. 


Die größte Wirtschaftlichkeit wird bei etwa 30--50 km Stundengeschwin- 
digkeit erreicht, die geringste bei vollständig geöffneter Drosselklappe. 


Leerlaufdüse: Die Leerlaufdüse versorgt den Motor mit Kraftstoff 
beim Leerlauf und beim Übergang. Der zur Leerlaufdüse gelangende 
Kraftstoff fließt durch die Hauptdüse, so lange die Mitarbeit der Leer- 
laufdüse durch das Einsetzen der Hauptdüse ausgeschaltet wird. 
Diese Überschneidung der Düsen vollzieht sich bei einer Geschwin- 
digkeit von 15-30 km. Die Bildung des Leerlaufgemisches erfolgt im 
Kanal oberhalb der Leerlaufdüse bis zum Austritt in Drosselklappen- 
höhe. Ein reicheres bzw. ärmeres Leerlauf-Gasgemisch wird durch die 
im Zwischenteil befindliche Luftregulierschraube erzielt. Durch Drehen 
der Schraube nach links erhält man ein ärmeres Gemisch, nach rechts 
ein reicheres. 


Hauptdüse: Die Vernebelung des Vollastgemisches erfolgt in Zu- 
sammenarbeit des Lufttrichters, Hauptdüse und Beschleunigerdüse. 
Die Beeinflussung des Gasgemisches ist durch die Veränderung der 
Lufttrichtergröße und Hauptdüsengröße möglich. 


Die Hauptdüse ist in dem Düsenträger mit einem Hütchen gehalten 
und seitlich mit Bohrungen versehen. Bei fallendem Kraftstoffspiegel 
in der Hauptdüse wird durch diese Bohrungen Korrekturluft zugesetzt, 
wodurch das Abbremsen der Hauptdüse bei höheren Tourenzahlen 
des Motors möglich wird. 


Beschleunigerpumpe: An den Kraftstoffkanal ist eine Beschleu- 
nigerpumpe, aus einer Luftkammer und einem Kolben bestehend, an- 


geschlossen. Die Pumpe wird durch den Gasfußhebel in Tätigkeit ge- 
setzt. Durch Versetzen des Pumpenhebels, für welchen drei verschie- 
dene Stellungen vorgesehen sind, kann die Menge des Krafistoff- 
gemisches für das Beschleunigen reguliert werden. 
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Vergaser 


Sobald die Drosselklappe geschlossen ist, wird Kraftstoff durch das 
unter dem Schwimmergehäuse befindliche Flatterventil-Gehäuse in den 
Pumpenzylinder gesaugt. 

Das Flatterventil schließt sich automatisch durch den im Pumpen- 
zylinder unter Druck gesetzten Kraftstoff beim Öffnen der Drossel- 
klappe. Die Luft in dem Pumpenzylinder wird verdichtet und ein feiner 
Strahl Kraftstoff spritzt durch die Beschleunigerdüse in den Lufttrichter, 
wodurch sofort ein geschmeidiger Übergang zu höheren Geschwin- 
digkeiten bewirkt wird. Bei konstanter Fahrgeschwindigkeit liefert die 
Beschleunigerdüse gleichzeitig mit der Hauptdüse eine bestimmte 
Kraftstoffmenge (ca. 20%). 


, 
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Durch undichte Stellen an den Verschlüssen der Pumpe oder durch 
Schmutz in der Beschleunigerdüse wird die Wirksamkeit der Pumpe 
beeinträchtigt. Falls das Dichtungsieder des Kolbens trocken wird, so 
daß die Pumpe schlecht arbeitet, kann das Leder durch einige Tropfen 
Rizinusöl wieder weich gemacht werden. 


Einstellung: Sämtliche Vergaser werden in der Fabrik gewissenhaft 
ausprobiert und auf den Niotor eingestellt. Vom Wagenbesitzer selbst 
sollte daran keinerlei Veränderungen vorgenommen werden. Es ist 
durch Versuche festgestellt worden, daß die in der Fabrik vorge- 
nommene Einstellung für alle Höhenlagen und Witterungsverhältnisse 
genügt, sobald der Niotor Betriebswärme hat. Es kommt sehr oft vor, 
daß Nachstellungen am Vergaser vorgenommen werden, wenn in 
Wirklichkeit eine andere Ursache ein unregelmäßiges Arbeiten des 
Motors bewirkt. 


Anlassen des Motors: Um den MNiotor anzulassen, ist die Zündung 
einzuschalten, der Luftschließknopf im Winter herauszuziehen und der 
Anlasserfußhebel zu betätigen. Sobald der Motor anspringt, ist der 
Luftschließknopf % einzudrücken, in dieser Stellung soll der Motor 
einige Sekunden laufen, und dann ist nach und nach der Knopf ein- 
zudrücken. 


Ein betriebswarmer Motor wird ruhig arbeiten, wenn der Luftschließ- 
knopf ganz hineingeschoben ist. 


Der Vergaser ist so eingestellt, daß er bei betriebswarmem Motor seine 
größte Leistung zeigt; man sollte deshalb nicht erwarten, daß ein 
kalter Motor einwandfrei läuft. Im Winter wird es erforderlich sein, den 
Motor etwas länger mit zum Teil herausgezogenem Luftschließknopf 
laufen zu lassen als im Sommer. 


Infolge mangelnden Verständnisses für die Wirkung der Starterklappe 
wird in sehr vielen Fällen durch zu lange Betätigung der Starterklappe 
ein „‚Ersaufen‘ des Motors herbeigeführt. Die Folge davon sind einmal 
Schwierigkeiten mit dem Anspringen und außerdem eine Gefährdung 
von Kolben und Zylinderlaufbahn infolge ungenügender Schmierung. 
Um zu erreichen, daß die Starter- 
klappe bei der Betätigung durch 
Laien den gewünschten Zweck er- 
füllt, ist eine Anordnung gemäß der 
beigefügten Zeichnung getroffen 
worden. 


Die neue Ausführung der Starter- 
klappe ist dadurch gekennzeichnet, 
daß eine Reihe von Durchbohrungen 
vorhanden sind, die durch eine kreis- 
förmige Platte abgedeckt werden. 
Während der niedrigen Motor-Dreh- 
zahl drückt die Spiralfeder die Platte 
gegen die Öffnungen, so daß der ge- 
wünschte luftdichte Abschluß vor- 
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handen ist. Bei steigender Motor-Drehzahl (normale Leerlauf-Drehzahl) 
steigt jedoch die Saugwirkung in der Änsaugleitung so hoch, daß sie 
die Federspannung überwindet. Es strömt dann Zusatzluft durch die 
Offnungen in den Vergaser-Saugstutzen, womit vermieden wird, daß 
das Gemisch sich zu stark mit Brennstoff sättigt. 


Das Schwimmergehäuse sollte alle 7500 km gesäubert werden. Hierzu 
löse man beide Schrauben am Schwimmergehäuse, hänge die Pumpe 
aus, nehme das Schwimmergehäuse ab und wasche es mit Kraftstoff 
aus. Alle Spuren etwaiger Niederschläge im Inneren des Gehäuses 
sind zu entfernen. Düsen sind herauszunehmen und durch Durch- 
blasen zu reinigen. Beim Zusammenbau ist zu beachten, daß alle An- 
schlüsse gut festgezogen werden. 


Operation Nr. 39: Vergaser auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


ÄArbeitsfolge: 

. Luftklappen-Bowdenzug aushängen. 

. Handgas-Bowdenzug aushängen. 

. Gasgestänge-Rückzugfeder aushängen. 

. Gasgestänge aushängen. 

. Verbindungsrohr vom Vergaser zur Pumpe abschrauben. 
. Beide Vergaserflanschschrauben herausschrauben. 

. Vergaser herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Operation Nr. 40: Vergaser-Unterteil ausbauen, reinigen und ein- 
bauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

1. Luftklappen-Bowdenzug aushängen. 

2. Handgas-Bowdenzug aushängen. 

3. Gasgestänge-Rückzugfeder aushängen. 

4. Gasgestänge aushängen. 

5. Beschleuniger-Pumpe aushängen. 

6. Beide Schwimmergehäuse-Halteschrauben herausschrauben. 
7. Vergaser-Unterteil herausnehmen. 
8. Hauptdüse herausschrauben, säubern und einsetzen. 

9. Leerlaufdüse herausschrauben, säubern und einsetzen. 
10. Vergaser-Unterteil einsetzen und anschrauben. 

11. Beschleuniger-Pumpe einhängen. 
12. Gasgestänge einhängen. 
13. Gasgestänge-Rückzugfeder einhängen. 

14. Handgas-Bowdenzug einhängen und einstellen. 
15. Luftklappen-Bowdenzug einhängen und einstellen. 
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KRAFTSTOFFPUMPE 


Beschreibung: 


Die A. C. Kraftstoffpumpe ist eine mechanisch wirkende Membran- 
pumpe, deren innerer Aufbau aus der Abbildung ersehen werden kann. 
Sie besteht aus dem Pumpengehäuse, das durch einen oberen und 
einen unteren Deckel verschlossen ist. Zwischen dem oberen Deckel 
und der Nembrane, die durch diesen Deckel gehalten wird, befindet 
sich die Pumpenkammer. Der Antrieb der Membrane erfolgt unter 
Zwischenschaltung einer Gelenkhebel-Verbindung, durch welche die 
Bewegung des Antriebschwinghebels in einem vom Kraftstoffbedarf: 
des Motors abhängigen Verhältnis auf die Membrane übertragen wird. 
Bei der Abwärtsbewegung der Niembrane bildet sich im Pumpenraum 
zwischen Membrane und Deckel ein Vacuum, in das der Kraftstoff vom 
Tank herfließt. Bei der nachfolgenden Aufwärtsbewegung der Mem- 
brane durch die NMembranfeder wird der Kraftstoff in die Schwimmer- 
kammer des Vergasers befördert. Der Zu- und Abfluß des Kraftstoffes 
wird durch federbelastete Ventile reguliert. 


Die Menge des geförderten Kraftstoffes wird in folgender Weise geregelt: 


Wenn die Schwimmernadel den Kraftstoffzufluß zum Vergaser ab- 
schließt, so öffnet sich das Auslaßventil nicht, infolgedessen findet die 
Membrane bei der Aufwärtsbewegung einen wesentlichen Widerstand. 
Dieser Widerstand hindert die Membrane, die obere „Totpunktstel- 
lung“ zu erreichen und bringt so die Gelenkhebel-Verbindung zum 
Einknicken. Die Bewegung des Antriebschwinghebels wird in der Ge- 
lenkhebel-Verbindung aufgenommen, ohne daß eine Bewegung der 
Membrane erfolgt, bis der Kraftstoffspiegel in der Schwimmerkammer 
sich soweit gesenkt hat, daß das Nadelventil wieder öffnet. 


Im praktischen Betrieb beträgt der Nembran-Hub bei normalen Motor- 
Drehzahlen nur einige hundertstel Millimeter, so daß stets ein wesent- 
licher Teil der Schwinghebelbewegung in der Gelenkhebelverbindung 
aufgenommen wird. 


Die Kraftstoffpumpe ist verbunden mit einem Abscheider für Verun- 
reinigung, dessen Glaswände eine leichte Kontrolle des zurückgehal- 
tenen Schmutzes ermöglichen. 


Die Membrane besteht aus vier Lagen eines besonders präparierten 
Gewebes, das unempfindlich gegen die chemische Einwirkung des 
Kraftstoffes ist. 


Störungen und Abhilfe: 
Wenn im Vergaser Kraftstoffmangel auftritt, so müssen zunächst fol- 
gende vier Punkte einer Prüfung unterzogen werden: 
1. Ist genug Kraftstoff im Tank vorhanden? 
2. Sind alle Rohrverschraubungen fest angezogen und sind die Rohre 
an sich dicht? 
3. Liegt der Glasbehälter fest an der Korkdichtung und ist diese Dich- 
tung unbeschädigt und richtig eingelegt? 
4. Sind die Schrauben für den oberen Pumpendeckel fest angezogen 
und ist die Membrane richtig eingelegt? 


Wenn nach Prüfung dieser vier Punkte und nach Beseitigung etwaiger Un- 
stimmigkeiten in dieser Hinsicht die Liefermenge der Pumpe nach wie vor 
nicht genügt, so istes notwendig, die Pumpe auszubauen und zu demon- 
tieren. Die Demontage soll mit größter Vorsicht und Sorgfalt erfolgen. 
Bevor die Pumpe zerlegt wird, muß sie mit Hilfe der Prüfleitung 
untersucht werden. Die Prüfung erfolgt in der Weise, daß das Kupfer- 
rohr der Prüfleitung am Sauganschluß der Pumpe befestigt, und daß 
der Antriebsschwinghebel mit der Hand betätigt wird. Die Pumpe soll 
nach 30 bis höchstens 40 Hüben am Schwinghebel den Glasbehälter 
aus einem darunter stehenden Gefäß mit Kraftstoff vollgesaugt haben. 
Wenn diese Bedingung erfüllt wird, so liegt der Fehler nicht an der 
Pumpe, sondern an einem anderen Teil der Kraftstoffanlage, wahr- 
scheinlich am Vergaser. Die Pumpe soll dann unverzüglich und ohne 
weitere Demontage wieder eingebaut werden. 


Füllt sich der Glasbehälter nicht, so kommen folgende Fehlerquellen 
in Frage: 

1. Antriebsschwinghebel gebrochen. 

Abhilfe: Antriebsschwinghebel ersetzen. 

2. Schwinghebelfeder gebrochen. 

Abhilfe: Schwinghebelfeder ersetzen. 

3. Gelenkhebelverbindung beschädigt. 

Abhilfe: Komplette Gelenkhebelverbindung ersetzen. 

4. Nembran-Betätigungsstange festgefressen. 

Abhilfe: Entferne die Betätigungsstange mit großer Vorsicht und 
reibe die Bohrung im Gehäuse ein wenig auf. 

5. Membranfedern gebrochen. 

Abhilfe: Membrane ersetzen. (Es darf stets nur die komplette Mem- 
brane, bestehend aus vier Blättern, niemals ein einzelnes 
Blatt, ersetzt werden.) 

6. Ventile arbeiten mangelhaft. 

Abhilfe: Wasche nach Entfernung der Ventilverschraubungen die 
Ventile sorgfältig mit Benzin. Prüfe die Ventilsitze, er- 
setze rauhe oder beschädigte Ventilteller und benutze 
beim Wiederaufbau eine neue Dichtung unter der Ventil- 
verschraubung. 

7. Undichtigkeiten an der Nembran-Betätigungsstange, erkennbar an 
Kraftstoffverlusten durch die Offnung für den Antriebsschwing- 
hebel (Gefahr der Olverdünnung im Gehäuse!). 

Abhilfe: Erneuere Dichtung der Antriebstange an der Membrane, 
wozu die Membrane entfernt werden muß und ziehe da- 
nach die Befestigungsmufter sorgfältig an. 


Vor der Demontage des Gehäuses müssen die einzelnen Ge- 
häusehälften so markiert werden, daß sie beim Zusammen- 
bau genau in die gleiche Lage gebracht werden können, die 
sie ursprünglich hatten. Demontiere zunächst den Antriebs- 
schwinghebel und die Gelenkhebel und prüfe, ob sich die Teile frei 
bewegen lassen. (Defekte an der Gelenkhebel-Verbindung sind außer- 
ordentlich selten). 
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Nembrans auswechseln 


158. Schiebe zuerst die kleine Dichtungsscheibe über die Iiembran-Be- 
tätigungsstange, schiebe dann die Niembranfeder auf und lege den 
Membranteller darüber. Tauche die einzelnen Blätter der Membrane 
kurz in Kraftstoff, ordne dann die Blätter der Membrane auf dem Mem- 
braneinsetzring, lege den oberen Wiembranteller auf die Membrane, 
danach die Einstellplatte und den Federring und ziehe die Befestigungs- 
mutter unter Benutzung eines Spezialschlüssels ab. Mit diesem Spezial- 
schlüssel wird die Einstellplatte festgehalten, während die Mutter mit 
einem normalen Schlüssel fest angezogen wird. Das Befestigen der 
Membrane muß mit größter Sorgfalt geschehen, und es ist zu ver- 
meiden, daß die Nembranblätter Falten oder Knicke bekommen. Durch 
derartige Unstimmigkeiten würde die Wirkung der Pumpe bereits nach 
ganz kurzer Zeit in Frage gestellt werden. 


Die Stellung der Membrane beim Aufsetzen des oberen Pumpendeckels 
ist der wichtigste Punkt beim Zusammenbau der Pumpe. Die Pumpe 
kann nicht einwandfrei arbeiten, wenn die llembrane nicht die richtige 
Stellung hat, während der Pumpendeckel festgeschraubt wird. Die 
Beachtung der folgenden Vorschrift ist von grundlegender Wichtigkeit: 


Lege den oberen Pumpendeckel in der richtigen Lage auf die Pumpe, 
wie es sich aus den vorher angebrachten IMontagemarken ergibt. 


Stecke die Schrauben für die Deckelbefestigungen durch die Boh- 
rungen und ziehe die Schrauben soweit an, daß die Membrane sich 
noch gut frei bewegen kann. 


Drücke mit einem Instrument (Schlüssel, Werkzeug-Griff) durch die 
Offnung im Pumpenkörper hindurch die Gelenkhebel nach oben. Da- 
durch wird die Membrane in ihre höchste Stellung gebracht. Während 
die Membrane in dieser Stellung bleibt, müssen die Deckelbefestigungs- 
schrauben angezogen werden und zwar so, daß jeweils zwei gegen- 
überliegende Schrauben nacheinander angezogen werden. 


Der richtige Einbau der Membrane muß unbedingt mit der Membran- 
hublehre geprüft werden. Diese Lehre besteht aus zwei Teilen, deren 
äußerer in die Offnung für den Anschluß zum Vergaser eingesetzt wird. 
Der bewegliche Stift liegt dann auf dem oberen IMembranteller auf. Die 
embrane muß so eingebaut werden, daß bei ihrer höchsten Stellung 
. die untere Marke am Stift sichtbar ist. 


“Grundsätzlich darf die Spannung der verwendeten Federn weder durch 
Zusammendrücken noch durch Strecken verändert werden. 


Nach der Prüfung der Ventile, die nach Lösen der Ventilverschrau- 
bungen zugänglich sind, müssen beschädigte Teile ersetzt werden und 
beim Zusammenbau ist sorgfältig darauf zu achten, daß der Stift der 
Ventilverschraubung gut innerhalb der Spiralfeder liegt. Es sollte stets 
eine neue Dichtung unter der Ventilverschraubung benutzt werden. 
Das ÄAnschrauben des unteren Pumpendeckels erfolgt am besten in 
der Weise, daß man die Pumpe mit der Offnung für den unteren Deckel 
nach oben in die linke Hand nimmt. Es werden dann zunächst die beiden 
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Federteller über die Ansätze an der Gelenkhebel-Verbindung gelegt, 
die beiden Federn daraufgesetzt, und dann der Deckel unter Zwischen- 
lage einer neuen Dichtung befestigt. Die beiden Federn haben ver- 
schiedene Windungszahlen, und bereits beim Iontieren muß darauf 
geachtet werden, welche der beiden Federn unter der Membranbetäti- 
gungsstange liegt. Eine Verwechselung der Federn stellt das Arbeiten 
der Pumpe in Frage. 


Nach dem völligen Zusammenbau der Pumpe prüfe man ihre Wirkung 
zunächst mit der vorher erwähnten Prüfleitung. Füllt sich der Glasbe- 
hälter nach höchstens 40 Hüben, so kann die Pumbe eingebaut werden. 
Beim Einbau ist darauf zu achten, daß die Druckfläche des Antrieb- 
schwinghebels gegen die Pumpen-Nocken und nicht unter denselben 
an der Nockenwelle liegt. Das Arbeiten der Pumpe im Motor prüfe man 
sofort. Der Glasbehälter muß gefüllt sein nach einer höchstens 20 Se- 
kunden dauernden Betätigung des Anlassers. 


Für die Durchführung von Reparaturen an der A. C. Kraftstoffpumpe 
sind folgende Werkzeuge unbedingt erforderlich: 
Membran-Einsetzring, S 43 
Schlüssel zur Membranausrichtscheibe, S 43 
Prüfrohr, S 43 
; Membran-Hub-Prüflehre, S 43. 


Operation Nr. 41: Kraftstoffpumpe auswechseln. 

Spezial-Werkzeuge: 

Kotflügelschutzdecken. 

Arbeitsfolge: 

. Anschluß der Kraftstoffleitung hinter der Pumpe abschrauben. 

. Anschluß der Kraftstoffleitung zum Vergaser abschrauben. 

. Beide Schrauben herausschrauben. 

. Pumpe vorsichtig herausnehmen, um die Dichtung nicht zu be- 
schädigen.; 

5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 42: Kraftstofftank aus- und einbauen. 
Spezial Werkzeuge: 
Arbeitsfolge: 

1. Kraftstoffleitung am Tank abschrauben. 

2. Kabel an Neßapparat abschrauben. 

3, Beide Kraftstoffbehälterbänder abschrauben. 

4. Kraftstofftank herausnehmen. 

5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einbau des Behälters ist darauf zu achten, daß das 
Luftloch im Deckel offen ist. 


KRAFTSTOFF-MESSUHR 


Beschreibung: 

Die Kraftstoffmeßuhr besteht aus dem am Armaturenbrett ange- 
brachten Kraftstoffanzeiger und dem im Kraftstofftank angebrachten 
Widerstandsgehäuse mit Schwimmer. 
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Spezialwerkzeug mit Lehre für Kraftstoffpumpe 
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Die Kraftstoffmeßuhr tritt nur in Tätigkeit, wenn der Motor läuft und 
der Rückstromunterbrecher den Anschluß zur Ladung der Batterie her- 
gestellt hat. 

Bei fallendem Kraftstoffspiegel fällt auch der Schwimmer im Tank. 
Hierbei werden mehr Widerstandswicklungen eingeschaltet und die 
Spannung an der Meßuhr, die als Voltmeter geschaltet ist, verringert. 


Operation Nr. 43: Widerstandsgehäuse und Schwimmer auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

. Stromzuführungskabel lösen. 

. Kraftstofftank ausbauen (160). 

. Schrauben aus Widerstandsgehäuse herausschrauben. 
. Widerstandgehäuse herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Die obenstehenden Abbildungen zeigen die Schaltung der Kraftstoff- 
Neßuhr. 


Die Schaltung nach Abb. A gilt für Wagen mit einer Zündspule von 
5 Anschlüssen (ursprüngliche Form), Abb. B für Wagen mit einer 
Zündspule mit 6 Anschlüssen. 


Die Meßuhr ist als Voltmeter geschaltet, wobei die Spannungsregu- 
lierung durch den Widerstand im Kraftstofftank erfolgt. 


Fehlerbeseitigung: 


Uhr zeigt nicht an: Anschlüsse prüfen. 

Uhr zeigt falsch: Schwimmerstange so biegen, daß Angabe 
bei halbgefülltem Tank mit Tankinhalt über- 
einstimmt. 


Uhr zeigt stets voll: NMasse-Verbindung herstellen 

Uhrzeiger schwankt: iasse-Verbindung verbessern. 

Uhr ganz defekt: An Hersteller einschicken (nicht selbst zer- 

legen!). 

Bei Schaltung nach Abb. A zeigt das Instrument nur an, wenn die 
Lichtmaschine die Batterie auflädt. 
Bei Schaltung nach Abb. B zeigt das Instrument sofort nach Ein- 
schalten der Zündung an. 


VORDERACHSE UND LENKUNG - HINTERACHSE 
BREMSEN - KUPPLUNG - GETRIEBE - VERSCHIEDENES 


VORDERACHSE 


165. Beschreibung: 
Die Vorderachse ist eine Faustachse von Doppel-T-Profil, im Gesenk 
geschmiedet und vergütet. Der Achskörper ist besonders kräftig ge- 
halten, um jeglicher Beanspruchungfbei den hohen Geschwindigkeiten 
des Wagens standzuhalten. 


Vorderachse U 


166. Sturz: 
Die Bohrungen zur Aufnahme der Achsschenkel haben eine Neigung 
oben nach innen von 7°. Hierdurch wird die Mittellinie des Bolzens dem 
Mittelpunkt der Reifenauflage sehr nahe gebracht. Die Achsschenkel 
sind in einem Winkel von 98%° gearbeitet. (Gemessen an NMlittellinie 
Achsschenkelbolzen und Mittellinie Achsschenkel). Die Kombination 
dieser beiden Winkel ergibt eine Neigung des Achsschenkelzapfens 
nach unten, welche wiederum einen Sturz des Rades von 1° 30° er- 
gibt, Dieser Winkel kann nicht verändert werden, wenn die Achse 
nicht verbogen wird. Der Zweck dieser Konstruktion ist, eine leichte 
Lenkung zu erhalten, die erzielt wird, durch Verminderung des Seiten- 
drucks an den Achsschenkelbuchsen sowie des Drehradius, durch 
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welchen ’der Auflagepunkt des Reifens wandern müßte, wenn die 
Räder gerade stünden beim{Durchfahren von Kurven. 


Maß 1 ist 12.5 mm kleiner als Maß 2 


167. Vorspur: 
Der Radsturz allein würde jedoch einen großen Reifenverschleiß ver- 
ursachen, wenn die Räder keine Vorspur hätten. 


Maß 1 ist 3,4 mm kleiner als Maß2 
Maß 3 ist 2.9 mm kleiner als Maß 4 
Maß 5 ist 2.4 mm kleiner als Maß 6 


Vorspur 


168, Vorlauf: 
Die Vorderachse istan den Federn so befestigt, daß der Achsschenkel- 
bolzen oben leicht nach hinten geneigt ist. Diese Neigung beträgt 2° 
und wird Vorlauf genannt. Durch den Vorlauf wird die Mittellinie des 
Achsschenkelbolzens in der Verlängerung vor den Auflagepunkt des 
Reifens gelegt. Der Zweck dieses Verlaufes ist, wie schon der Name 
sagt, die Räder nachzuziehen und nicht zu drücken, sowie das Spuren 
der Räder zu erlangen. Bei zu wenig Vorlauf würde die Lenkung un- 
sicher werden, da der Wagen zu wandern anfängt, d. h. der Wagen 
hat das Bestreben, von einer Straßenseite zur anderen zu laufen. Zuviel 
Vorlaufaber würde Flattern (shimmy) hervorrufen. Wenn sich derWinkel 
des Achsschenkelbolzens verändert, durch Setzen der Federoderandere 
Ursachen, muß dieses korrigiert werden durch Einlegen von Keilen 
zwischen FederundAÄchse, bis die korrekte Neigung wieder hergestelltist. 


Eine verbogene Vorderachse darf nicht warm, sondern nur kalt ge- 
richtet werden. 
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Vorlauf af B 
169. Operation Nr. 46: Vorderachskörper aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
Schlüssel Nr. S 80. 
Radmuitterschlüssel Nr. S 154. 
Radkappenschlüssel Nr. S 155. 
Vorderachs-Prüfvorrichtung. 
Arbeitsfolge: 
. Wagen heben und Böcke unter Rahmen hinterdie Vorderfeder setzen. 
. Beide Vorderräder abnehmen (172). 
. Lenkschubstange vorn abschrauben (182). 
. Radnaben abnehmen (174). 
. Bremsanschlüsse aushängen. 
. Bremsanschlußhalter aus Bremsankerplatte abschrauben. 
. Stoßdämpfer-Verbindungsbolzen herausnehmen. 
. Stoßdämpfer-Befestigungsplatte abnehmen. 
. Federbriden lösen und herausnehmen. 
10. Achse im Achsstand einspannen. 
11. Spurstange abnehmen (171). 
12. Bremsbacken abnehmen (207). 
13. Lenkhebel abnehmen (183). 
14, Übrige zwei Muttern lösen, Bremsankerplatte mit Olschutzblech 
abnehmen. 
15. Achsschenkelbolzen-Sicherung lösen und herausschlagen. 
16. Achsschenkelbolzen von oben nach unten herausschlagen. 
17. Achsschenkel und Kugellager abnehmen. 
Kontrolle: Achskörper prüfen ob verdreht oder verbogen. 
1. Zentrierbolzen einsetzen. 
2. Prüfen ob beide Zentrierbolzen parallel sind. Durch Aufsetzen eines 
Winkels auf die Federsättel feststellen, welche Seite verdreht ist. 
3. Falls eine Seite verdreht ist, so ist dieselbe mit einem Richteisen 
zu drehen bis die Zentrierbolzen parallel sind. 
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4. Lineal auf angeschliffene Flächen der Zentrierbolzen legen und 
Federsattelhöhe messen, beide müssen gleich hoch sein. 

5. Lineal abnehmen. 

6. Verstellbares Winkelmaß mit Gradeinteilung ansetzen und Neigung 
der Achsschenkelbolzen nach innen messen, diese muß 7° betragen. 


Anmerkung: Achse darf zum Richten nicht warm gemacht werden. 
7. Zentrierbolzen herausnehmen. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 

1. Achsschenkel mit Kugellager (Druckfläche nach unten) einsetzen. 

(Zwischen Achse und Achsschenkel darf kein Spiel sein.) 

2. Achsschenkelbolzen eintreiben. 

3. Verschlußstopfen oben und unten einpressen. 

4. Achsschenkelbolzen-Sicherung eintreiben und Mutteranschrauben. 
5. Bremsankerplatte mit Olschutzblech ansetzen. 

6. Lenkhebel ansetzen (183). 

7. Bremsbacken ansetzen (207). 

8. Spurstange ansetzen (171). 

9. Achse unter Wagen setzen. 

10. Federbriden und Stoßdämpferplatten einsetzen und festschrauben. 
11. Bremsseil durch Ankerplatte führen und Halter anschrauben. 
12. Bremsanschlüsse einhängen. 
13. Radnabe einsetzen (174). 
14. Lenkschubstange ansetzen (182). 
15. Beide Vorderräder ansetzen (172). 

16. Spur einstellen (175). 

17. Radsturz messen. 
18. Vorspur messen. 
19. Bremsen einstellen (206). 
20. Böcke herausnehmen und Wagen ablassen. 


Operation Nr. 47: Buchsen an beiden Achsschenkeln auswechseln. 

Spezial-Werkzeuge: 

Spurmaß. 

Achsschenkel-Buchsen-Austreibedorn S 3. 

Reibahle Nr. S 301 

Arbeitsfolge: 

. Wagen aufbocken und Böcke unter Achse stellen. 

. Achsschenkel ausbauen (169). 

. Achsschenkel-Buchsen auspressen. 

. Neue Buchsen einpressen. 

. Buchsen aufreiben (Reibahle S 301). 

. Achsschenkel ansetzen wie oben angegeben. 

. Spur einstellen (175). 

Anmerkung: Schmierlöcher der Buchse müssen mit Schmierlöcher 
des Achsschenkels übereinstimmen. 
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Operation Nr. 48: Spurstange auswechseln. 
Speziät-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
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Arbeitsfolge: 

« Wagen vorn aufbocken. 

. Splint von Muttern der Kugelbolzen entfernen. 

. Kugelbolzen nach unten heraustreiben. 

. Klemmschraube an Spurstangenendstück lösen. 

. Spurstangenendstück abschrauben. 

. Auf neuer Spurstange beide Endstücke anschrauben, ohne Klemm- 


schraube festzuziehen. 
7. Spurstange einsetzen. 


8. Beide Muttern festschrauben und versplinten. 
9. Spur einstellen (175). 
10. Spurstangenendstück mit Getriebeöl füllen. 
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Operation Nr. 49: Scheibenrad auswechseln (vorn). 
Spezial-Werkzeuge: 
Radmutterschlüssel. Nr. S 154. 


Arbeitsfolge: 

1. Wagen aufbocken. 

2. Radmuttern abschrauben. 

3. Zierkappe abnehmen. 

4. Scheibenrad abnehmen. 

5. Scheibenrad ansetzen in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 50: Beide Vorderradkugellager auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 

Kugellagerring-Austreibedorn Nr. S 64. 
Kugellagerring-Eintreibedorn Nr. S 67. 
Kugellagerring-Eintreibedorn Nr. S 65. 
Korkringhalter-Eintreibedorn Nr. S 62. 


Arbeitsfolge: 

. Wagen aufbocken. 

. Rad abnehmen (172). 

. Radkappe abnehmen. 

. Splint entfernen. 

. Achsschenkelmutter abschrauben. 

. Sicherheitsscheibe abnehmen. 

. Nabe abnehmen (174). 

. Großen Kugellagerring mit Dorn Nr. S 64 austreiben. 
. Kleinen Kugellagerring mit Dorn Nr. S 64 austreiben. 
10. Nabe von Fett säubern. 

11. Großen Kugellagerring mit Dorn Nr. S 67 eintreiben. 
12. Kleinen Kugellagerring mit Dorn Nr. S 65 eintreiben. 
13. Kugellager einfetten und einsetzen. 

14. Korkringhalter eintreiben (Werkzeug Nr. S 62). 

15. Nabe ansetzen (174). 

16. Achsschenkelmutterfestziehen,dann umeinSplintlochzurückdrehen 
17. Versplinten. 

18. Radkappe voll Fett füllen und anschrauben. 

19. Rad ansetzen. 


Anmerkung: Rad muß sich leicht drehen. 
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Vorderachs-Spurmaß S 180 


S 80 


Schlüssel für Kugelpfanne an Lenkschubstange 


174, Operation Nr. 51: Vorderradnabe aus- und einbauen. 


175. 


176, 
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Spezial-Werkzeuge: 
Radkappen-Schlüssel Nr. S 155. 
Radmuiterschlüssel Nr. S 154 


Arbeitsfolge: 

. Scheibenrad abnehmen (172). 

. Radkappe abschrauben (Schlüssel Nr. S 155). 

. Splint herausnehmen. 

.„ Achsschenkelmutter abschrauben. 

. Sicherungsscheibe abnehmen. 

. Nabe vom Achsschenkel abnehmen. 

. Inneren Kugellagerring austreiben (Austreibedorn Nr. S 64). 
Äußeren Kugellagerring austreiben (Austreibedorn Nr. S 64). 

8. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Anmerkung: Beim Festziehen der Achsschenkelmutter ist darauf zu 
achten, daß die Mutter erst ganz festgezogen wird, dann 
um ein Splintloch wieder zurückgedreht wird. Das Rad 
muß sich dann leicht drehen. 


Operation Nr. 52: Spur einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Spurmaß Nr. S 180. 


Arbeitsfolge: 

1. Vorderräder auf Geradeaus-Stellung bringen. 

2. Spurmaß auf Mitte Reifen vor der Vorderachse einsetzen, so hoch, 
daß die Enden der Kette gerade den Boden berühren. 

3. Zeiger auf Null stellen. 

4. Wagen so weit nach vorn schieben, bis Spurmaßketten jetzt hinter 
der Vorderachse gerade noch den Boden berühren. 

5. Skala ablesen (jeder Strich der Gradeinteilung ist ?/s‘' oder 3 mm). 
Hinten müssen die Räder 3 mm weiter sein als vorn. 

6. Spurstange nach links drehen, wenn die 3 mm noch nicht erreicht 
sind. 

7. Spurstange nach rechts drehen, wenn die 3 mm überschritten sind. 

8. Beide Klemmschrauben ifestziehen. 


Operation Nr. 53: Vorlauf der Vorderachse messen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Vorlauf-NMeßvorrichtung. 


Arbeitsfolge: 

. Wagen vorn aufbocken bis Räder gerade frei sind. 

. Zierkappe abnehmen. 

. Innere Radkappe abnehmen. 

. Splint von Achselschenkel-Mutter entfernen. 

. Räder auf Geradeaus-Stellung bringen. 

. Strich auf Meßvorrichtung genau mit Körner des Achsschenkels 
ausrichten (Wasserwagenmitte mit Körnermitte einstellen). 


7. Wenn Messung am rechten Rad vorgenommen wird, so ist die 
Lenkung nach rechts einzuschlagen bis linke Fixierbolzenspitze der 
Meßvorrichtung zum Körner des Achsschenkels reicht. 

8. Wasserwage genau einstellen. 

9. Graduierung auf Nullpunkt einstellen durch Verschieben der kali- 
brierten Platte. - 

10. Lenkung nach links einschlagen, bis rechter Fixierbolzen der Meß- 
vorrichtung genau Körnermitte steht. 
11. Gradzahl ablesen, diese muß 1?!/a—2° betragen. 
12. Stimmt der Vorlauf nicht, so wird derselbe durch Einlegen von 
Keilen zwischen Feder und Achse korrigiert. 
Anmerkung: Messung kann nur mit einer Spezial-Meßvorrichtung vor- 
genommen werden. 


LENKUNG 


180. 


181. 


182. 


Beschreibung: 

Die Lenkung besteht im wesentlichen aus Segment und Schnecke, 
welche oben und unten auf Schrägrollenlagern gelagert ist und infolge- 
dessen ein leichtes Betätigen der Lenkung gewährleistet. Die wenigen 
beweglichen Teile sind sehr einfach in ihrer Konstruktion, leicht zu- 
gänglich und lassen sich erforderlichenfalls bequem herausnehmen. 
Die Lenkung benötigt außer der regelmäßigen Schmierung mit Ge- 
triebeöl (M 15) gelegentliche Nachstellung. 

Zum Nachstellen der Lenkung sind drei Möglichkeiten gegeben. Die 
Längsspiel-Einstellung der Segmentwelle erfolgt durch die Einstell- 
schraube am Lenkgehäuse. Das Längsspiel der Lenkwelle wird durch 
die Lenkstützrohrmutter beseitigt. Der Eingriff des Lenksegments in 
der Lenkschnecke wird durch die Exzenterschraube im Lenkflansch 
reguliert. 


Operation Nr, 57: Lenkrad aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 
Lenkrad-Abzieher Nr. S 59. 
Polster- und Türschutzdecken. 
Arbeitsfolge: 
1. Signalhornknopf mit Schraubenzieher herausnehmen. 
2. Lenkrad-Mutter abschrauben. 
3. Lenkrad abziehen mit Abzieher Nr. S 59. 
4. Anbringen in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 58: Lenkschubstange aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 

Schubstangenschlüssel Nr. S 80. 

Arbeitsfolge: 

.. Schmiernippel an beiden Enden der Schubstange herausschrauben. 
. Beide Nippel entfernen. 

. Beide Gewindestopfen herausschrauben (Schlüssel Nr. S 80). 

„ Schubstange abnehmen. 

. Beide hintere Kugelschalen herausnehmen. 
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6. Beide Druckfedern herausnehmen. 

7. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

8. Beide Gewindestopfen festziehen, dann !/s bis % Umdrehung zu- 
rückdrehen. 
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183. Operation Nr. 50: Lenkhebel aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 
Spurmaß. 
Schlüssel für Lenkschubstange Nr. S 80. 
Arbeitsfolge: 
1. Splint vom Gewindestopfen der Spurstange entfernen. 
2. Spurstange auf der betreffenden Seite abnehmen (171). 
3. Rad abnehmen (172). 
4. Nabe abnehmen (174). 
5. Beide Splinte von Lenkhebelmutter entfernen. 


ö. Beide Muttern von Lenkhebel abschrauben. 
7. Lenkhebel abnehmen. 

8. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

9. Spur einstellen (175). 


184. Operation Nr. 60: Lenkung (komplett) auswechseln. 


185. 


Spezial-Werkzeuge: 

Lenkrad-Abzieher Nr. S 59. 
Lenkstockhebel-Abzieher Nr. S 60. 
Schlüssel für Lenkstockhebelmutter S 83, 
Kotflügel-, Polster- und Türschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

. Signalhornknopf herausnehmen mit einem Schraubenzieher. 

. Lenkradmutter abschrauben. 

. Lenkrad abziehen. 

. Schelle vom Hupenkabel abnehmen. 

. Lenkstockhebel abziehen. 

. Beide Schrauben vom Lenkgehäusebock herausschrauben. 

. Beide Muttern vom Lenkstützrohrbügel herausschrauben. 

. Lenkgehäuse hochheben und nach vorn ziehen. 

. Lenkung nach vorn zwischen Kühler und Kotflügel unter Schein- 
werfer herausziehen. 

10. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

11. Lenkstockhebel ansetzen. 
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Operation Nr. 61: Lenkstockhebel ansetzen, daß Einschlag nach 
beiden Seiten gleichmäßig ist. 

Spezial-Werkzeuge: 

Lenkstockhebel-Abzieher Nr. S 60. 

Lenkstockhebel-Mutter Schlüssel Nr. S 83. 

Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: | 
1. Mutter von Lenkstockhebel abschrauben. 
2. Federring abnehmen. 
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. Lenkstockhebel abziehen (Abzieher Nr. S 60). 

. Wagen vorn aufbocken. 

. Räder bis zum Anschlag nach rechts einschlagen. 

. Lenkrad bis zum Anschlag nach rechts herumdrehen. 

. Lenkrad 12 cm, am Zahnkranz gemessen, nach links zurückdrehen. 

. In dieser Stellung Lenkstockhebel ansetzen. 

. Federring aufsetzen. 

. Mutter aufschrauben. 

. Durchdrehen des Lenkrades, kontrolliere ob Einschlag auf beiden 
Seiten derselbe ist. 

Anmerkung: Reifen dürfen nicht am Rahmen anschlagen, wenn dies 

der Fall ist, sind die Anschlagbolzen am Achs- 

schenkel nachzustellen. 
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Operation Nr. 62: Lenkung zerlegen, überholen und zusammenbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: (Zerlegen). 

. Gehäuse-Klemmschraube lösen. 

. Lenkrohr-Klemmschraube lösen. 

. Drei Muttern vom Lenkflansch abschrauben. 

. Lenkflansch mit Lenksegmentwelle herausnehmen. 
. Lenkrohrmutter herausschrauben. 

. Lenkrohr mit Welle und Schnecke herausziehen. 
. Kugellager prüfen. 

. Lenksegmentwelle prüfen. 

. Buchse im Lenkflansch prüfen. 

. Alle Teile gut reinigen. 
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. Mutter für Lenksegment-Einstellschraube. 
. Lenksegment-Einstellschraube. 

. Klemmschraube für Lenkstützrohrmutter. 
. Lenkstützrohrmutter. 

. Lenkflanschbolzen. 

. Mutter für Exzenterschraube. 

. Exzenterschraube. 

. Exzenterbuchse. 

. Lenkstockhebel. 


A 
B 
c 
D 
E 
F 
G 
H 
L 


Arbeitsfolge: (Zusammenbau). 

1. Lenkwelle mit Schnecke nach oben stellen. 

. Druckrollenlager auflegen. 

. Lenkgehäuse aufsetzen. 

„ Lenkgehäuse festhalten, Lenkwelle dagegenpressen und umdrehen. 
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5. Oberes Druckrollenlager einsetzen. 
6. Lenkrohr-Mutter einschrauben, fest anziehen, dann um !/s Um- 
drehung zurückdrehen. 
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Lenkrad-Abzieher mit Einsatz 
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Abzieher 


Lenkstockhebel 
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Lenkflanschbuchsen 


187. 


« Korkdichtungsring einlegen. 

. Lenksegmentwelle und Lenkflansch einsetzen. 

. Drei Schrauben einsetzen und Muttern anschrauben. 

. Längsluft der Segmentwelle an Nachstellschraube einstellen, Spiel 
ist 0,07 mm oder gerade fühlbar. Bei dieser Einstellung ist zu be- 
achten, daß genügendes Spiel zwischen ‚Lenkschnecke und Seg- 

. ment vorhanden ist. 

11. Muttern vom Lenkflansch um !/s Umdrehung lösen. 

12. Lenkwelle nach rechts drehen bis zum Anschlag. 

13. Lenkwelle wieder nach links drehen bis zum Anschlag und dabei 
zählen wieviel Umdrehungen das Lenkrad macht. 

14. Nun das Lenkrad um die halbe Anzahl der Umdrehungen nach 
rechts zurückdrehen, dieses ist nun die Geradeausstellung. 
rechts zurückdrehen, dieses ist nun die Geradeausstellung. 

15. Lenkstockhebel aufsetzen, ohne Mutter, Exzenterschraube drehen 
bis am Lenkstockhebel gerade noch etwas seitliches Spiel festzu- 
stellen ist. 

16. Durch Drehen der Exzenterschraube den Eingriff des Segments in 
der Schnecke einstellen. 

17. Muttern am Lenkflansch festziehen. j 

18. Lenkwelle ganz nach rechts drehen, hier muß nun mindestens 3. mm 
seitliches Spiel am Lenkstockhebel vorhanden sein. 

19. Lenkwelle ganz nach links drehen, wo auch wieder mindestens 
3 mm seitliches Spiel am Lenkstockhebel vorhanden sein muß. 

20. Lenkrohr über Lenkwelle schieben. 

21. Gehäuse-Klemmschraube festziehen. 

22, Lenkrohr-Klemmschraube festziehen. 

23. Lenkgehäuse voll dickflüssiges Ol füllen (M 15). 


Operation Nr. 6%: Lenksegment-Rollenlager und Segmentwellen- 
buchse auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
Reibahle Nr. S 305. 


Arbeitsfolge: 

. Lenkung ausbauen (184). 

. Lenkung zerlegen (186). 

. Kugellageraußenring austreiben. 
. Kugellageraußenring einpressen. 
. Buchsen aus Lenkflansch austreiben. 
Neue Buchsen einpressen. 

. Buchsen auf 23,65 mm aufreiben. 
. Segmentwelle einpassen. 

. Lenkung zusammenbauen (186). 
. Lenkung einbauen (184). 
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190, Beschreibung: 
Die Hinterachse trägt die Hinterräder, das Antriebkegelrad und Teller- 
rad, das Ausgleichgetriebe und die Hinterradbremsen. Sämtliche 
Achsen und Wellen der Hinterachse und des Ausgleichgetriebes 
laufen in Kugellagern. 
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Hinterachse mit Ausgleichgetriebe 


191. Anmerkung zur Einstellung: 
Bevor irgendwelche Einstellungen vorgenommen werden, überzeuge 
man sich, ob Veranlassung hierzu vorliegt. Sehr oft werden Reifen- 
geräusche mit Hinterachsgeräuschen verwechselt. Ebenso ist es zweck- 
mäßig, erst den Olstand zu kontrollieren. 


192. Operation Nr. 86: Antriebkegelrad nachstellen, 
Spezial-Werkzeuge: 
Meßuhr mit Halter Nr. S 9. 
Schlüssel Nr. S 85. 
Arbeitsfolge: 
i. Wagen aufbocken. 
2. Olwanne unterstellen. 
3. Durch Entfernen der beiden untersten Schrauben vom Gehäuse- 
deckel das Ol ablassen. 


4, Die übrigen Schrauben herausschrauben. 

5. Gehäusedeckel abnehmen. 

6. Kegel- und Tellerrad von Ol säubern. 

7. Weßuhr anbringen. 

8. Zahnflankenspiel messen und korrigieren (Spiel 0,1—0,15 mm). 

9. Zahnflanken des Tellerrades leicht mit Mennige bestreichen. 

10. Motor anlassen und direkten Gang einschalten. 

11. Auf ca. 45 km Geschwindigkeit bringen. 

12. Bremsen vorsichtig anziehen, Geschwindigkeit auf 45 km halten. 

13. Direkten Gang herausnehmen und Rückwärtsgang einschalten. 

14. Bremsen anziehen. 

15. Motor ausschalten. 

16. Kontaktabdrücke kontrollieren und mit der ersten oder zweiten 
Abbildung vergleichen, welches der Normal-Kontakt ist 
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idealer Zahnkontakt. Einwandfreier 
Zahnkontakt. 
Die beste Einstellung 
die gewöhnlich in der 
Praxis zu erreichen ist. 


Äußerer Innerer 
Zahnflankenkontakt. Zahnflankenkontakt. 
Ursache: Ursache: 
Zu großes Zahn- Zu wenig Zahnflanken- 
flankenspiel.. spiel, 
Abhilfe: Abhilfe: 
Tellerrad näher zum Tellerrad vom Kegelrad 
Kegelrad bringen. abrücken. 


Unterer Oberer 
Zahnflankenkontakt. Zahnflankenkontakt. 
Ursache: Ursache: 
Kegelradeingriff zu tief Ungenügender Eingriff 

im Tellerrad. des Kegelrades im 

Abhilfe: Tellerrad. 

Beilagring (shims) Abhilfe: 
entfernen. Beilagring (shims) 

5 beilegen. 

193. Operation Nr. 87: Ausgleichgetriebe zerlegen, überholen und zu- 
sammenbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 85. 


194. 


195. 


196. 


Arbeitsfolge: 

. Vier Deckelschrauben lösen und herausschrauben. 
. Deckel abheben (Markierungen Ansehagen)- 

, Seitenrad herausnehmen. 

. Arretierstift herausnehmen. 

. Welle mit Rädern herausnehmen. 

. Räder und Welle auf Abnutzung prüfen. 

. Seitenräder im Gehäuse auf Abnutzung Al 

. Seitenräder einsetzen. 

. Welle einsetzen. 

10. Arretierstift einsetzen. 

11. Gehäusehälfte aufsetzen. 

12. Schrauben einsetzen, festschrauben und mit Draht sichem?. 


Anmerkung: Tellerrad auswechseln. 
Tellerräder werden nur mit Ausaleichediieneachäuse 
und Deckel im Zusammenbau geliefert. Lose Nieten 
müssen entfernt werden, neue Nieten einziehen und kalt 
nieten oder pressen. 
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Operation Nr. 68: Antriebkegelrad zusammenbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Großes Kugellager aufpressen bis am Kegelrad. 

2. Abstandstück aufsetzen. 

3. Sicherungsring für Kugellager aufsetzen (konische Seite zum 
Kegelrad). 

4, Kleine Kugellager aufpressen. 


Operation Nr. 69: Ausgleichtragkörper-Kugellager auswechseln. 


'Spezial-Werkzeuge: 


Kugellager-Abzieher Nr. S 13, 


Arbeitsfolge: 

1. Lager gut reinigen, müssen leicht rotieren, dürfen nicht übermäßig 
abgenutzt sein oder irgendeinen Widerstand aufweisen. 

. Zum Auswechseln der Lager Äbzieher ansetzen. 

. Druckplatte auflegen. 

. Durch Drehen der Schrauben Lager abziehen. 

. Neues Lager aufsetzen. 

‚ Auftreibedorn aufsetzen. 

. Lager aufpressen. 
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Operation Nr. 70: Komplette Hinterachse aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 83. 
Federbriden-Schlüssel Nr. S148. _ 


Arbeitsfolge: 
i. Wagen aufbocken (Böcke unter Rahmen stellen). 
2. Räder abnehmen (200). 


197. 


188. 


3. Vier Schrauben aus hinterem Gelenkwellenflansch heraus- 
schrauben. 

4. Stoßdämpferbolzen am oberen Gelenk herausnehmen. 

5. Bremsseile an Bremsquerwelle aushängen. 

6. Bremsseilschlauchstütze am Rahmen abschrauben. 

7. Muttern von hinteren Federbügeln abschrauben. (S 148) 

8. Stoßdämpferplatte abnehmen. 

9. Federbügel abnehmen. 
10. Gummipufferblock abnehmen. 

11. Achsgehäuse herausnehmen und in Achsstand einspannen. 
12. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 71: Ausgleichgetriebe und Tragkörper ausbauen, zer- 
legen, überholen, zusammensetzen, einbauen und 
prüfen. 


Spezial-Werkzeuge: 


- Schlüssel Nr. S 83. 


Hakenschlüssel Nr. S 189. 


Arbeitsfolge: 

1. Wagen hochbocken. 

2. Olwanne unterstellen. 

3. Zwei unterste Schrauben, welche Ausgleichtragkörper an Achs- 
gehäuse befestigen, herausnehmen, um Ol abzulassen. _ 

4. Achswellen soweit herausziehen, daß das Ausgleichgetriebe her- 

auszunehmen ist (201). 

. Schrauben vom hinteren Gelenkwellenflansch herausschrauben. 

. Gelenkwelle nach vorn drücken. 

. Die übrigen Schrauben am Ausgleichtragkörper herausschrauben. 

. Ausgleichtragkörper herausnehmen und gründlich reinigen. 

. Ausgleichtragkörper in Halter spannen. 

. Sicherung gerade biegen, Mutter von Gelenkwellenflansch ab- 
schrauben (Schlüssel Nr. S 83) und Gelenkwellenflansch heraus- 
ziehen. 

11. Antriebkugellager-Halterschrauben herausschrauben, Halter ab- 

nehmen. 

12. Beide Ausgleicheinstellmufter-Sicherungsschrauben lösen. 

13. Sicherung abnehmen. 

14. Alle Lagerdeckelschrauben lösen und herausschrauben. 

15. Ausgleichgehäuse herausnehmen. 

16. Kegelrad und Welle nach hinten heraustreiben. 

17. Kegelrad, Welle und Lager auswaschen, dann Kugellager kontrol- 
lieren auf übermäßige Luft, oder ob ein Widerstand beim Drehen 
festzustellen ist. 

18. Kugellager von Ausgleichkörper prüfen, 


Operation Nr. 72: Teller- und Kegelrad in ATAgKDIBET einbauen, 


Spezial-Werkzeuge: 
Meßuhr mit Halter Nr. S 9. 
Einstellschlüssel Nr. S 85. 


199. 


200. 


Arbeitsfolge: 


2i. 


. Beilage (shims) einsetzen. 
. Antriebkegelrad einsetzen und eintreiben, bis großes Kugellager 


an Schulter anliegt. 


. Gelenkwellenflansch ansetzen. 

. Sicherungsscheibe vorsetzen. 

. Mutter aufschrauben. 

. Mutter sichern. 

. Kugellagerhalter nach vorn bringen. 

. Kugellagerhalter und Schrauben festschrauben, mit Eee 


sichern. 


. Ausgleichgetriebe in Tragkörper einsetzen. 

. Beide Deckel aufsetzen, noch nicht festziehen. 

. Beide Einstellmuttern einschrauben. 

. Prüfe ob Kegelradstirnseite mit Zahnfuß des Tellerrades abschnei- 


det, wenn nicht, korrigieren. 


. Wenn Kegelradeingriff zu tief ist, müssen Beilagen (shims) ent- 


fernt werden. 


. Wenn Eingriff nicht tief genug ist, Beilagering (shims) einsetzen. 
. Linke Einstellmuter festziehen, bis Tellerrad an Kegelrad fest an- 


liegt. 


. Rechte Einstellmutter fest anziehen, damit sich die Kugellager 


seizen. 


. Rechte Einstellmutter zurückdrehen, bis äußerer Kugellagerring 


nicht mehr mitgeht. 


. Rechte Einstellmutter anziehen, bis äußerer Kugellagerring anfängt 


sich mitzudrehen. 


. Um weitere drei Zacken weiterdrehen. 
. Linke Einstellmutter zwei Zacken zurückdrehen; dann ist unge- 


fähres Spiel vorhanden. 
Meßuhr anbringen und Flankenspiel messen (Spiel 0,1—0,15 mm). 


Operation Nr. 73: Hinterradnabe aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Radmutterschlüssel Nr. S 154. 
Achsmuiterschlüssel Nr. S 83. 
Nabenzieher Nr. S 11. 


Arbeitsfolge: 
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. Scheibenrad abnehmen (200). 

. Splint entfernen. 

. Mutter abschrauben. 

. Unterlegscheibe abnehmen. 

. Nabenzieher anbringen. 

. Nabe abziehen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


©peration Nr. 74: Hinterrad auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Radmufterschlüssel Nr. S 154. 


Ausgleichgetriebe-Kugellager und 
Kreuzgelenkflansch-Abzieher 


S 13 


en 


Hinterachswellenmutter-Schlüssel 


11 


Ss 


use” 


her 


Hinterradnaben-Abzie 


, 


Hinterachswellen-Abzieher S 7 


Bremseinstellschlüssel 
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Arbeitsfolge: 
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Wagen hochbocken. 

Fünf Muttern vom Scheibenrad abschrauben. 
Zierkappe abnehmen. 

Scheibenrad abnehmen. 

Einbau des Rades in umgekehrter Reihenfolge. 


201. Operation Nr. 75: Hinterachswelle aus- und einbauen. 


202. 


Spezial-Werkzeuge: 
Nabenabzieher Nr. S 11. 
Achswellenabzieher Nr. S 7. 


Arbeitsfolge: 
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. Scheibenrad abnehmen (200). 

. Hinterachsnabe ausbauen (199). 

. Keil herausnehmen. 

. Schrauben von Halter für Hinterachswellenlager herausschrauben. 
. Hinterachswellenlager-Halter abnehmen. 

. Dichtungen herausnehmen. 

. Bremsankerplatte abnehmen. 

, Achswellen-Abzieher anbringen. 

. Achswelle herausziehen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 76: Hinterradkugellager auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Nabenabzieher Nr. S 11. 
Achswellen-Abzieher Nr. S 7. 


Arbeitsfolge: 
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. Rad abnehmen (200). 

. Nabe ausbauen (199). 

. Achswelle ausbauen (201). 

. Neue Achswelle mit Kugellager einbauen (201). 
. Naben einbauen. 

. Rad aufsetzen (200). 

. Wagen herunterlassen. 
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Beschreibung: 


Fußbremse: Die Vierradbremsen sind mechanisch wirkende Innen- 
backenbremsen, die im richtigen Verhältnis auf alle vier Räder gleich- 
mäßig einwirken. Die Betätigungsseile sind vollständig eingekapselt. 
Die Einstellung der Bremsen ist sehr einfach und leicht zugänglich. 
Handbremse: Die Handbremse ist eine Außenbandbremse, die auf 
das Getriebe wirkt und sehr einfach in ihrer Bedienung und Nach- 
stellung ist. 


Operation Nr. 79: Einstellung der Fußbremsen. 
Spezial-Werkzeuge: 
Bremseinstell-Schlüssel Nr. S 81. 


- Federlaschen-Lehre Nr. Si. 


Haltevorrichtung für Bremsfußhebel Nr. S 51. 


Anmerkung: Bevor die eigentliche Bremseinstellung vorgenommen 
wird, sind folgende Punkte zu beachten: 


. Wagen aufbocken, bis alle vier Räder frei sind. 
. Handbremse entlasten. 
‚ Alle beweglichen Teile, Anschlüsse usw. ölen. 


. Alle beweglichen Teile untersuchen, ob diese sich frei bewegen. 
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. Gewindegabel an Bremszugstange nachstellen bis unnötiges Spiel 
am Bremsfußhebel beseitigt ist. 


6. Wenn Spiel des Bremsfußhebels beseitigt ist, muß der Bremshebel 
an dem Gummianschlag an den Bodenbretitern anliegen. 


7. Splinte und Bolzen der Bremskabel an den Hebeln der Bremsquer- 
welle herausnehmen. 


8. Durch .Drehen der Räder feststellen, ob Bremsbacken sich gänz- 
lich gelöst haben. 


: 9. Bremskabel an den Hebeln der Bremsquerwelle befestigen und 


versplinten. 
10. Muttern von Federbriden nachziehen. 
11. Federlaschenbolzen prüfen (Lehre S 1). 
12. Spiel der Radlager prüfen (173). 


Mi Arbeitsfolge: 

ff 1. Vorderräder auf Geradeaus- 
! / 7} stellung bringen. 

‚til 


. Bremsbacken zentrieren. 


a) Mutter A an Bremsanker- 
platte lösen. 


b) Exzenterbolzen E fest- 
drehen, und zwar in der 
Drehrichtung des Rades 
beim Vorwärtsfahren, bis 
eine leichte Bremswir- 
kungam Rade spürbarist. 


c) Exzenterbolzen E um so- 
vielzurückdrehen, bis das 
Rad eben frei wird. 


d) Exzenterbolzen E in die- 
ser Stellung festhalten 
und Mutter A festziehen. 


e) Verschluß der Bremsein- 
stellung B entfernen. 


f) Mit Bremseinstellschlüs- 
sel S 81 gezahntes Ein- 
siellrädchen C soweit 

. drehen bis wiederum eine 
leichte Bremswirkungam 
Rade sich bemerkbar 
macht. 


\ g) EinstellrfädchenC zurück- 

m drehen bis das Rad ge- 

1 rade freiläuft. 

h) Einstellrfädchen C nun 
noch um weitere drei bis 

vier Zähne zurück- 

drehen. 


_ 
— 
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3. Vorgenannte Ope- 
ration an allen vier 
Rädern vornehmen. 


4. Bremsfußhebel et- 
wa 75 mm nieder- 
drücken und mit 
Vorrichtung fest- 
stellen. 


mm m nn nn nn, 


5. Nun muß man die 
Räder mit beiden 
Händen geradenoch 

- drehen können. 


Pe 
nn 
m 
en 
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. Wenn ein Rad stärker bremst als die anderen, so muß an dem Ein- 


stellrädchen „‚C' zurückgedreht werden. Ausgleichen durch Fest- 
ziehen der übrigen Einstellrädchen ist nicht zulässig. 


. Bremsfußhebel ganz niederdrücken und prüfen ob Räder voll- 


kommen fest sind. 


. Bremsfußhebel-Haltevorrichtung herausnehmen. 
. Räder nachprüfen, diese müssen vollkommen frei laufen. 
. Ist noch ein Schleifen bemerkbar, so muß die Bremsbacke noch- 


mals zentriert werden. 


. Gleichmäßige Wirkung der Bremsen durch eine Probefahrt prüfen. 


Eventuell vorzunehmender Ausgleich ist nur an den Einstellräd- 
chen C zu bewerkstelligen. 


Operation Nr. 80: Fußbremsen ausbauen, neu belegen und ein- 
bauen. 


Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
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. Wagen aufbocken. 

. Beide Hinterräder abnehmen (200). 

. Beide Vorderräder abnehmen (172). 

. Beide Vorderradnaben abnehmen (174). 
. Beide Hinterradnaben abnehmen (199). 
. Beide Bremsbacken ausbauen. 


a) Bremsbackenhaltefeder 1 herausnehmen. 

b) Bremsbackenhaltefeder 2 herausnehmen. 

c) Druckplatte abnehmen. 

d) Beide Bremsbacken über Ankerbolzen herausnehmen. 
e) Beide Bremsbackenfedern herausnehmen. 

f) Einstellrädchen-Arretierfeder abnehmen. 

g) Beide Bremsbacken abnehmen. 


Anmerkung: Beim Abnehmen des gezahnten Einstellrädchens ist 
unbedingt darauf zu achten, wie diese eingebaut sind, 
damit dieselben so wieder eingesetzt werden können. 
Andernfalls ist die Einstellung sowie die Nachstellung 
sehr erschwert, da jedes Einstellrädchen verschieden 
gedreht werden muß beim Lösen sowie beim Fest- 
stellen der Bremsen. 


. Belag abnieten. 

. Neuen Belag aufnieten. 

. Belag-Enden gut abschrägen. 

. Bremsschuhe einbauen in umgekehrter Reihenfolge. 
. Beide vorderen Naben einbauen (174). 

. Beide hinteren Naben einbauen (199). 

. Alle vier Räder einsetzen (172, 200). 

. Bremsen einstellen (206). 


A 
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15. Wagen von Böcken ablassen. 
16. Durch Probefahrt auf gleichmäßige Wirkung prüfen. 


Anmerkung: Beim Abnehmen des alten Belages ist sorgfältig darauf 


zu achten, daß die Bremsbacken-Oberfläche nicht be- 
schädigt wird. Es ist ratsam, beim Äbnieten die Brems- 
backen auf einen Eisenblock zu legen, in welchen ein 
Loch mit einem Durchmesser von 11,5 mm gebohrt ist. 
Der Nietkopf wird hierdurch abgestützt und eine Be- 
schädigung vermieden. 


Operation Nr. 81: Handbremse ausbauen, neu belegen, einbauen und 


einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Fühllehre 0,8 mm. 


Arbeitsfolge: 


1. 
. Beide hinteren Getriebedeckelschrauben herausschrauben. 
. Beide Getriebebremsbandfedern herausnehmen. 

. Splint aus Welle für Getriebebremse entfernen. 

. Bremsband abnehmen. 

. Zwischenhülse abnehmen. 


Der 
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Druckstange und Feder für Getriebebremse herausnehmen. 


Belag erneuern. 


. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
. Handbremshebel entlasten. 
. Beide Bremsbandfedern so ausrichten, daß Bremsband 0,8 mm 


Abstand von Trommel hat. 


. Mutter an Druckstange nach unten schrauben, bis gleichmäßiger 


Abstand von 0,8 mm auf der ganzen Anlagefläche erreicht ist. 


>11. 


Beschreibung: 
Die Kupplung ist eine Einscheiben-Trockenkupplung, die weich und 
sicher arbeitet. Die angetriebene Scheibe, die durch Gummieinlagen 


2 elastisch auf der Nabe sitzt, fängt alle Stöße auf, die durch das Be- 
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tätigen der Kupplung hervorgerufen werden und dämpft die Schwin- 
gungen in der Kraftübertragung. Auf dieser Federstahlscheibe sind 
zwei Reibringe (Belag) an Segmenten vernietet, von denen jedes Seg- 
ment gewölbt ist, um ein leichtes und allmähliches Mitnehmen der An- 
triebscheibe durch das Schwungrad zu bewirken. 


Der Kupplungsdruck erfolgt durch sechs Druckfedern im Kupplungs- 
deckel. Die Federn bedürfen keiner Nachstellung. Das Kupplungsdruck- 
lager aus Graphit sitzt in einer Drehzapfengabel und ist selbstein- 
stellend, selbstschmierend und geräuschlos. 


Operation Nr. 84: Kupplung ausbauen, überholen und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 


Tür- und Polsterschutzdecken. 
Kupplungsantriebrad-Abzieher Nr. S 55 und S55 A. 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 46. 
Kupplungsspanner Nr. S 50. 


Arbeitsfolge: (Ausbau). 

i. Fußbodenbretter herausnehmen. 

2. Flanschschrauben an Hinterachse lösen. 

3. Gelenkwelle herausziehen. 

4. Tachometerantrieb abschrauben, 

5. Kupplungsrückzugfeder aushängen. 

6. Schrauben, welche Getriebe an Kupplungsgehäuse befestigen, 
herausschrauben. 

. Getriebe zurückziehen und Bock unterstellen. 

. Kupplungsantriebrad-ÄAbzieher anbringen und Antriebradwelle 
nach vorn schieben. 

9. Getriebe nach unten ablassen. 

10. Wanne vom Kupplungsgehäuse abschrauben. 

11. Ausrücklager und Entlastungsgabel ausbauen. 

12. Schrauben zur Befestigung der Kupplung am Schwungrad heraus- 

schrauben. 
13. Kupplung herausnehmen. 


Kontrolle: 


1. Belag untersuchen, wenn verölt, mit Benzin reinigen; wenn ver- 
härtet, mit steifer Stahlbürste aufrauhen. 

2. Auflageflächen an Schwungscheibe und Kupplungstreibscheibe 
untersuchen. Wenn rauhe Stellen vorhanden, glätten. 


gen, 
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Anmerkung: Beim Ausbau der Kupplungsentlastungsgabel ist es von 
großer Wichtigkeit, daß die innere Mutter, welche in 
einem Kugelkopf ausläuft, zuerst halb abgeschraubt wird; 
dann erst die Schraube von außen lösen, da innere Mutter 
feineres Gewinde als die Schraube hat. 


213. Operation Nr. 85: Kupplungstreibscheibe ausbauen. 


214. 


 Spezial-Werkzeuge: 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 46. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 

1. Kupplung auf Presse nehmen (Kupplungsdeckel nach oben). 
2. Druckklotz auf Entlastungsplatte legen und herunterpressen. 
3. Schrauben vom Entlastungshebel herausschrauben. 

4. Kupplungsdeckel abnehmen. 

5. Dämpfungsfeder herausnehmen. 

6. Entlastungsdruckplatte abnehmen. 

7. Entlastungshebel auf Abnutzung prüfen. 

8. Entlastungshebel-Auflagebolzen prüfen. 

9. Zusammenbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 

. Kupplung und Scheibe einsetzen. 

. Kupplungsführungsdorn einführen. 

. Schrauben zur Befestigung der Kupplung an Schwungrad ein- 
schrauben. 

. Kupplungsführungsdorn herausnehmen. 

. Ausrücklager und Halter einbauen. 

. Wanne von Kupplungsgehäuse anschrauben. 

. Kupplungsantriebrad einsetzen. 

. Getriebe ansetzen. 

. Getriebe festschrauben. 

10. Tachometerantrieb einschrauben. 

11. Bremszugstange einhängen. 

12. Kupplungsrückzugfeder einhängen. 

13. Gelenkwelle ansetzen. 

14. Flanschschrauben an Hinterachse anschrauben. 

15. Fußbodenbretter einsetzen und anschrauben. 
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Operation Nr. 88: Kupplungsfußhebel nachstellen. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

i. Gegenmutter der Nachstellschraube am Bremsfußhebel lösen. 

2. Pedalweg vergrößern oder verkleinern durch Heraus- oder Ein- 
schrauben der Einstellschraube. 

3. Toten Gang des Bremsfußhebels ausmessen, muß 35-50 mm 
betragen. 


218. 
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Beschreibung: 

Das Getriebe ist ein Schub-Getriebe mit Kugelschaltung und drei Vor- 
wärtsgängen und einem Rückwärtsgang. Das Getriebe ist am Kupp- 
lungsgehäuse befestigt und wird durch den Schalthebel betätigt. Die 
Kupplungswelle hat 10 Nuten und ist vorn in einer Bronze-Graphit- 
büchse gelagert, hinten in einem Kugellager. Die Getriebehauptwelle 
läuft vorn in einer Bronze-Buchse und hinten auf einem Kugellager. 
Vorgelege- und Rücklaufwelle laufen auf Bronze-Buchsen. Der Tacho- 
meterantrieb erfolgt von einer Schnecke, welche im Tachometerantrieb- 
gehäuse am hinteren Ende des Getriebes läuft. 


Operation Nr. 90: Getriebe ausbauen, überholen und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kupplungsantriebrad-Abzieher Nr. S 55. 
Schlüssel Nr. S 9. 
Schalthebel-Miontierwerkzeug Nr. S 53. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 

. Fußbretter herausnehmen. 

. Schrauben von Gelenkwelle an Hinterachse abschrauben. 

. Gelenkwelle abnehmen. 

. Tachometeranschluß abschrauben. 

Heber oder Stütze unter Getriebe stellen. 

. Getriebebolzen herausschrauben. 

. Getriebe zurückziehen. 

. Hauptantriebswellenabzieher anbringen und Hauptantriebswelle 
nach vorn abziehen. 

9. Getriebe ablassen. 

10. Getriebe auf Getriebestand befestigen. 

11. ©! ablassen. 


non 


Arbeitsfolge: (Zerlegen) 

. Getriebedeckelschrauben herausschrauben. 

. Beide Getriebebremsfedern abnehmen. 

. Getriebedeckel abnehmen. 

. Beide Halteschrauben vom Handbremshebel herausschrauben. 
. Handbremshebel abnehmen. 

. Splint von Getriebebremsbandbolzen entfernen. 

. Getriebebremsbandbolzen herausschrauben. 

. Handbremsband abnehmen. 
. Tachometerantriebgehäuse-Schrauben herausnehmen. 
10. Hauptwelle herausnehmen. 

11. Vorgelegewellen austreiben. 

12. Alle Teile gründlich reinigen. 
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Kontrolle: 


1 
2 


3 


4 
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. Alle Zähne prüfen, ob Grat angesetzt oder beschädigt. 
. Vorgelege muß leicht laufen auf Vorgelegewelle, Radialspiel der 


Lager ist 0,05-—0,07 mm. 
. Vorgelege für Rückwärtsgang muß leicht laufen, Radialspiel eben- 


falls 0,05-—0,07 mm. 
‚ Schieberäder müssen leicht auf Hauptwelle gleiten, dürfen oben 
und unten nicht tragen. 


rbeitsfolge: (Hauptwellen-Kugellager erneuern) 
. Sicherungsblech gerade biegen. 

. Mutter abschrauben. 

. Sicherungsscheibe abnehmen. 

. Flansch und Bremsscheibe abnehmen. 

. Tachometergehäuse abnehmen. 

. Kugellager abpressen. 

. Distanzscheibe abnehmen. 

. Distanzscheibe aufsetzen. 

. Kugellager aufpressen. 

. Tachometergehäuse aufsetzen. 

. Bremsscheibe aufsetzen. 

. Flansch und Sicherungsscheibe vorsetzen. 
. Mutter festschrauben. 

. Sicherungsblech umbiegen. 


Arbeitsfolge: (Hauptantriebsrad-Kugellager erneuern) 


Lori & ı BE Su 0. Zu > Zu nu 


A 


BO mD 


. Sicherung herausnehmen. 

. Kugellager abpressen. 

. Olschleuderscheibe abnehmen. 

. Olschleuderscheibe aufsetzen, konkave Seite zum Kugellager. 
. Kugellager aufpressen. 

. Sicherung einsetzen. 


rbeitsfolge: (Zusammenbau) 


. Rückwärtsgang-Vorgelegerad einsetzen. 

. Rückwärtsgang-Vorgelegewelle eintreiben. 

. Vorgelegeräder einsetzen. 

. Vorgelegewelle gintreiben. 

. Hauptwelle einführen, großes Schieberad aufsetzen (Schaltgabel- 
eingriff nach vorn), kleines Schieberad aufsetzen (Schaltgabelein- 
griff nach hinten). 

. Hauptwelle vollständig hineinschieben. 

. Tachometergehäuse ansetzen und drehen, bis es in die Nuten der 
Vorgelegewelle eingreift. 

. Tachometergehäuse anschrauben. 

. Hauptantriebsradwelle einsetzen. 

. Handbremsband komplett ansetzen. 

. Getriebebremsbandbolzen einsetzen. 

. Splint von Getriebebremsbandbolzen einsetzen. 

. Handbremshebel ansetzen und festschrauben. 

. Dichtung auflegen. 
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15. Getriebedeckel aufsetzen. Zu beachten ist, daß Sobaltgabein rich- 
tig eingesetzt werden. 

16. Vordere Deckelschrauben einaekzen. 

17. Beide Bremsbandstützfedern ansetzen. 

18. Bremsrückzugfederhalter ansetzen. 

19. Hintere Deckelschraube einsetzen. 

20. Alle Schrauben festziehen. 


Operation Bir. 91: Tachometerantriebrad auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


1. Getriebe ausbauen (219). 

2. Hauptwelle ausbauen. 

3. Tachometerwelle heraustreiben. 

4. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Im Tachometerantrieb des 1,8 Ltr.-Wägens entsteht unter 
bestimmten Bedingungen ein Unterdruck, der Ol aus dem 
Getriebegehäuse in das Zähl- 

4 $ werk des Tachometers saugt. 

Auf Grund der gemachten 
Beobachtungen werden im 
Anschlußstück der Antriebs- 
spirale am Getriebe zwei Ent- 
lüftungsöffnungen gebohrt, 


Mir 


durch welche die Bildung des 
Ir ua Unterdruckes verhindert wird. 
| IS] um Da die- nachträgliche An- 
ss |T. bringung dieser Bohrungen 


entsprechend der neben- 
stehenden Zeichnung leicht 
vorgenommen werden kann, empfehlen wir, das Verölen des Tacho- 
meters durch das Bohren der Entlüftungslöcher zu beseitigen. 


Bei der Montage des Tachometerantriebes nach dem Bohren der 
Entlüftungslöcher muß darauf geachtet werden, daß: die beiden 
Bohrungen senkrecht übereinander liegen. 


Nach jeweils etwa 10 000 km Fahrstrecke soll die Überwurfmutter des 
Tachometerkabels gelöst und der mit den Entlüftungslöchern ver- 
sehene Innenraum ausgiebig mit Kugellagerfett gefüllt werden. 
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AUSPUFFKRÜMMER- AUSPUFFTOPF: GELENKWELLE 
FEDERN UND FEDERLASCHEN - STOSSDAMPFER 


225, Operation Nr. 96: Auspuffkrümmer und Saugrohr auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 87. 


..Arbeitsfolge: 

. Beide Schrauben am Auspuffrohrflansch herausschrauben. 

. Beide Muttern am Vergaserflansch herausschrauben. 

. Muttern des Auspuff- und Ansaugkrümmers abschrauben. 

. Auspuff- und Ansaugkrümmer abnehmen. 

. Älte Dichtung entfernen. 

. Auflagefläche reinigen. 

. Neue Dichtung anbringen. e 

. Auspuffkrümmer und Saugrohr in umgekehrter Reihenfolge ein- 
bauen. 
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226. Operation Nr. 97: Auspufftopf aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
- 247 Beide Schrauben vom Auspuff-Flansch herausschrauben. 
....22,.Ersten‘ Halter abschrauben. 
3: Zweiten Halter abschrauben. 
4. Auspufftopf abnehmen. 
5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


227. Operation Nr. 98: Gelenkwelle auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
i Schlüssel Nr. S 9. 


Arbeitsfolge:. 
1. Schrauben des Gelenkwellenflansches. vor der. Hinterachse heraus- 
nehmen, .... .... : ; 
2. Gelenkwelle horausziehen.. . 
3. Einbau in umgekehrter Reihenfolge.. 
Anmerkung: Beim Einbau der Gelenkwelle ist die Markierung (2 Pfeile) 
zu beachten, dieselben müssen sich gegenüberstehen. 


228. Operation Nr. 39: Vorderfeder und Federlasche auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 
Lehre Nr. S 1. 
Steckschlüssel Nr. S 148. 
Arbeitsfolge: 
1. Wagen vorn aufbocken und unter Rahmen .abstützen.. 
2. Stoßdämpfer-Bolzen. am oberen Gelenk herausnehmen, 


Vorderfeder-Gehänge 
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. Federbügel-Muttern abschrauben. 

. Stoßdämpfer-Platte abnehmen. - 

. Federbügel abnehmen. 

. Gummipufferblock abnehmen. 

. Splint von Vorderfederbolzen hinten entfernen. 

. Mutter von Vorderfederbolzen hinten abschrauben. 

. Federbolzen herausnehmen. 

. Bolzen für Federlasche entsichern und herausnehmen, 
. Lasche abnehmen. 

. Feder herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

. Spannung der Druckplatte von Federlaschenbolzen mit Lehre Nr. S 1 


messen. 
. Mutter von Federlaschenbolzen gut sichern. 
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229. Operation Nr. 100: Hinterfeder und Federlasche auswechseln, 


Spezial-Werkzeuge: 
Lehre Nr. S i. 
Steckschlüssel Nr. S 148. 


Arbeitsfolge: 


1. Wagen hinten aufbocken und unter Rahmen abstützen. 
2, Hinterachse abstützen. 

3. Stoßdämpfer-Bolzen am oberen Gelenk herausnehmen. 
4. Federbügel-Mutter abschrauben, 

5. Stoßdämpfer-Platte abnehmen. 

6. Federbügel abnehmen. 

7. Gummipufferblock abnehmen. 

8. Bolzen für Federlasche entsichern und herausnehmen. 
9. Lasche abnehmen. 

10. 
11 
12 
13 
14 
15 


Splint von Hinterfederbolzen vorn entfernen. 


. Mutter von Hinterfederbolzen vorn abschrauben. 
. Federbolzen herausnehmen. 

. Feder herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

‚ Mutter von Federlaschenbolzen gut sichern. 


230. 


231. 


De ggg te en ne m en BB 


Anmerkung: Zum Anziehen der Mutter des Bolzens für Federlasche 
ist die Lehre Nr. 1 zu gebrauchen und darauf zu achten, 
daß nicht zu fest angezogen wird, da sonst die Federung 
zu hart wird. Auch kann hierdurch das Federauge ab- 
brechen. 


Operation Nr, 101: Federaufhängebolzen (Tryon) auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 
Bolzen-Auszieh-Vorrichtung Nr. S 2. 


Arbeitsfolge: 

. Feder ausbauen (228). 

. Bolzenausziehvorrichtung ansetzen. 

. Bolzen herauspressen. 

. Bolzen einsetzen und mit Vorrichtung einpressen. 
. Feder einbauen. 


[4 ı Bu Su eb Zu De Zu 


STOSSDAMPFER 


Beschreibung: 

Um ein angenehmes Fahren auch auf schlechten Straßen zu ermög- 
lichen, sind die 1.8 Itr. Wagen serienmäßig mit Stoßdämpfern ausge- 
rüstet. Die Stoßdämpfer sind in der Fabrik so eingestellt worden, daß 
sie allen Ansprüchen bei normalen Fahrverhältnissen genügen. 


Sie sind einfach wirkende, hydraulische Stoßdämpfer, die die Stöße 


- der Wagenfedern, welche beim Zurückschnellen der Federn entstehen, 


nachdem diese zusammengedrückt waren, dämpfen. 


Das Stoßdämpfergehäuse ist in zwei Abteilungen eingeteilt, die Ol- 
kammer und den Zylinder. Wenn der Wagen sich aufwärts bewegt, 
wird der Kolben von der Kolbenfeder nach außen gedrückt und: das 
Einlaßventil öffnet sich, so daß das Ol aus der Olkammer in den Zylinder 
fließt. Wenn die Feder in ihre Ausgangsstellung zurückkehrt, drückt der 
Nocken den Kolben in den Zylinder hinein, das Einlaßventil schließend. 
Durch den Druck des Kolbens wird das Ol in dem Zylinder zusammen- 
gepreßt, das Reduzierventil öffnet sich und das Ol fließt langsam in die 


. .Olkammer. Eine Lasche verbindet den Stoßdämpfer. mit den. Achsen. 


Der Widerstand der Stoßdämpfer wird durch den Kolben geregelt, der 
©l durch das Ventil drückt. Das zur Verwendung kommende Ol ist ein 
Spezialöl von besonders geringer Viscosität, das seine Leichtflüssig- 
keit selbst bei sehr niedrigen Temperaturen behält. Für Sommer wie 
Winter wird das gleiche ©l verwendet, da es für alle Jahreszeiten ge- 
eignet ist. 


Um die Stoßdämpfer in Ordnung zu halten, sollten sie alle drei Monate 
auf Undichtigkeiten und richtigen Olstand geprüft werden. Diese Prü- 
fung ist sehr wichtig, da ein Wagen mit unrichtigem Olstand in den 
Stoßdämpfern nicht einwandfrei fährt. Zeigt sich an den Außenflächen 
ausgetretenes Ol, so ist eine Prüfung auf richtigen Olstand vorzu- 
nehmen, der niemals tiefer als 12 mm unter den Deckel sinken sollte. 


Federt ein Wagen schlecht, so ist dieses Übel in der Regel durch drei 

geringfügige Mittel zu beheben: 

1. Die Reifen müssen den vorgeschriebenen Druck erhalten. 

2. Die Federlaschen müssen vorschriftsmäßig angezogen werden, wo- 
bei die Lehre zu benutzen ist. 

3. Sind die Wagenfedern hart, dann sind die Seiten der Vorder- und 
Hinterfedern gut einzuölen. Gleichzeitig ist auch der Olstand im 
Stoßdämpfer zu prüfen. 


232. Operation Nr. 102: Olstandhöhe der Stoßdämpfer prüfen, 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Oberen Bolzen der Verbindungslasche herausnehmen. 

2. Stoßdämpferarm mit der Hand nach unten ziehen. Bei richtiger Ol- 
füllung ist der Stoßdämpferarm den ganzen Weg schwer herunter- 
zuziehen. Bei unrichtiger Olfüllung läßt der Stoßdämpferarm zu- 
nächst sich ohne Widerstand herunterziehen und leistet dann 
plötzlich Widerstand. 

3. Vorderen Stoßdämpferdeckel abnehmen, ©l auffüllen und Deckel 

festschrauben. 

. Hinteren Stoßdämpfer abschrauben und herausnehmen. 

. Deckel abnehmen, Ol auffüllen und Deckel festschrauben. 
. Hinteren Stoßdämpfer einbauen. 

. Verbindungslaschen-Bolzen einsetzen und versplinten. 


SI m 


233. Öperation Nr. 108: Stoßdämpfer zerlegen, überholen und zusammen- 
bauen. 


Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Reduzierventil herausschrauben. 

2. Deckel und Dichtung abnehmen. 

3. Nocken-Befestigungsschraube herausschrauben. 

4. Stoßdämpferarm ausbauen. 

5. Kolben nach unten drücken und Nocken herausnehmen. 

6. Kolben, Einlaßventil und Kolbenfeder herausnehmen. 

7, Alle Teile gut reinigen, untersuchen, abgenutzte und gebrochene 
Teile ersetzen. i 

8. Feder einsetzen. 

9. Einlaßventil einsetzen. 

10. Kolben einsetzen. 

11. Kolben herunterdrücken und Nocken einbauen. 

12, Stoßdämpfer einbauen und festziehen. 

13. Stoßdämpfer mit Ol füllen. 

14. Deckeldichtung auflegen. 

15. Deckel auflegen und gleichmäßig festziehen. 

16, Stoßdämpfer einbauen und gut festziehen. 
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TANDHALTUNG UND REPARATUR 


Beschreibung: i 

Die Karosserien der Opelwagen werden in der eigenen Fabrik herge- 
stellt. Um größtmögliche Stärke, Geräuschlosigkeit und Sicherheit 
zu erreichen, werden sie aus einer kombinierten Konstruktion an- 
gefertigt, wobei Stahl und Holz zur gegenseitigen Verstärkung ver- 
bunden sind. 


Der Karosserierahmen besteht aus Hartholz. Die Verbindungen sind 
gefügt, verleimt, verschraubt und durch Stahlwinkel verstärkt. 


. Sieben Querstreben und sieben Längsstreben bilden den Dachrahmen, 
welcher mit Baumwollstoff und sehr haltbarem Bezug überzogen ist. 


Die Türrahmen sind gut verstärkt, um einem Werfen oder Verziehen 
der Tür vorzubeugen. 

Die Polsterung gewährleistet große Bequemlichkeit für die Insassen. 
Sie besteht aus Spezial-Federn, welche mit hochwertigem Baumwoll- 


- belag und Plüsch überzogen sind. 


Die Türgriffe, Schlösser und Fensterheber sind im Entwurf so ab- 
gestimmt, daß sie mit der übrigen Einrichtung der Karosserie har- 
monieren. 


Überprüfung der Karosserie neuer geschlossener Wagen: 
Neben der allgemeinen Inspektion, die bei Ablieferung eines neuen 
Wagens an den Kunden stattfindet, sollte außerdem eine spezielle 
Inspektion der geschlossenen Karosserie in nachstehender Weise vor- 
genommen werden: 

1. Türscharniere nachsehen, ob die Scharnierschrauben fest ange- 
zogen sind. 

3. Nachsehen, ob nicht Nägel aus den Fensterglasführungen und aus 
dem oberen Verdeckbindefilz herausragen. 

3. Achten, daß keine lockeren. Nägel, Flecke oder Löcher in der Pol- 
sterung sind, ferner auf gutes Passen des Sitzkissens und leichte 
Betätigung der Schiebesitze. 

4. Prüfen, ob die Fensterheber sich frei betätigen lassen und ob das 

Fensterglas fest schließt. 

. Prüfen, ob die Bodenbretter fest angezogen sind. 

. Prüfen, ob alle Türen gut ausgerichtet sind. 

. Prüfen, ob alle Karosseriebefestigungsbolzen festgezogen sind. 

. Alle Scharnierbolzen, Schloßführungsplatten und Schließkeil- 
platten schmieren. 


SO 0 


242. Operation Nr. 110: Allgemeine Schmierung von Karosserieteilen. 


1. Türschlösser mit leichtem Motoröl schmieren. 
2. Türschloßbolzen mit flüssigem Wachs schmieren, 
3. Türscharnierzapfen mit Motoröl schmieren, 


243. 


4. Äußere Türgriffe an der Einfassungsplatte schmieren. 
. Äußere Sicherheitsschlösser mit Motoröl schmieren. 
. Führungsplatten der Schloßbolzen mit etwas Vaseline an der Platte 
und einigen Tropfen Motoröl auf den Führungsbolzen. 
7. Um die Fensterheberwelle zu schmieren, muß der Griff und die 
Einfassungsplatte abgenommen werden. DieWelle am Zahnradende 
schmieren. Griff und Platte wieder ansetzen. 


oa 


8 Fensterheber-Rolle oder Knopf an der Nute an der Fensterglas- 


Laufschiene mit Vaseline schmieren. 
9, Die Fensterscheibe herausnehmen und die oberen und unteren 
‘ "Seiten der Auskehlung mit Vaseline schmieren. 


Operation Nr. 111: Türen ausrichten. 


Schlechtes Passen: 

Ein sicheres Zeichen von schlecht passenden Türen ist es, wenn 
sich die Schloßseite so senkt, daß die Keilplatte nicht mit der Mitte 
der Puffer der Führungsschiene im Torpfosten in eine Linie fällt. 
Diesen Zustand kann man leicht wie folgt beheben: 


Bei zweitürigen Modellen (Coupe) 

Abhilfe: 

Hinteren Karosseriebolzen herausnehmen und eine Einlagescheibe 
von 6-8 mm Dicke bei den hinteren Karosseriebolzen an der in Frage 
kommenden Seite unterlegen. 


Bei viertürigen Modellen (Limousine) 
Abhilfe: 


"Falls sich die Türen bei vorgenannten Modellen senken, kann Abhilfe 
: geschaffen werden, abweichend von der oben angegebenen Methode 


bei Coupe-Modellen, indem man die Einlage unter die Karosserie an 
denjenigen Karosseriebolzen unterlegt, der am nächsten dem Tür- 
scharnierpfosten der auszurichtenden Tür gelegen ist. 

Wenn die Vordertür bei der Limousine an der Schloßseite sich senkt 
und die hintere Tür an der Schloßseite höher ist, sollte man die Ein- 


“ lage an dem hinteren Karosseriebolzen unterlegen. 
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Operation Nr. 112: Türscharniere quietschen. 

Ursache: 

1. Lockere Scharnierschrauben und Bolzen. 

2, Trockene Scharnierzapfen. 

3. Das Metall der Türfüllungen schleift an den Scharnieren. 

Abhilfe: 

1. Anziehen der Scharnierschrauben und Bolzen. 

2. Scharnierzapfen schmieren. 

3. Paneelmetall abfeilen um den erforderlichen Spielraum von ca. 
0,8 mm bei den Scharnieren zu bekommen. 


Operation Nr. 113: Quietschen am Schloßbolzen und Führungsplaite. 


Abhilfe: 
1. Bolzen mit flüssigem oder weichem Wachs schmieren. 
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Operation Nr. 114: Schloßbolzen klappert. 


Ursache: 
1. Abgenutzte Bolzen-Anschlagplatte. 


2. Abnutzung am Schloß. 
Abhilfe: 


4. Ersetzen der Anschlagplatte. 


2, Man halte den Schloßbolzen im Schloß fest und buchte den Rücken 
des Schlosses an der Bolzenöffnung so aus, daß die Abnutzung 
ausgeglichen wird. 


Anmerkung: Es ist unzweckmäßig, Einlageblätter unter den Türpuffer 
zu legen, um etwaiges Spiel an der Bolzenplatte aufzu- 
nehmen. 


Operation Nr. 115: Klappern an der Türkeilplatte und Führungsnute. 


Abhilfe: 

Man gebe Einlagen unter die Türpuffer oder setze neue Gummiunter- 
lagen ein. Die stählernen Pufferschuhe mit Paraffinwachs leicht ein- 
fetten. Scharnierzapfen auf Abnutzung prüfen, da oft abgenutzte 
Scharnierzapfen die Türen klappern lassen. 


Operation Nr. 116: Quietschen an den Türanschlagflächen. 


Ursache: 
Erhöhung in den Tür-Paneelen oder Türanschlagflächen. 


Abhilfe: 
Ausbeulen der Erhöhungen im Metall. 


Operation Nr. 117: Kurbel dreht sich ohne das Fenster zu heben. 


Ursache: 
Zähne des Kurbelzahnrades abgenutzt oder ausgebrochen, 


Abhilfe: 


Fensterheber herausnehmen und durch neuen ersetzen. 
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Operation Nr. 448: Kurbeln klemmen, 


Ursache: 

1. Mangel an Schmierung.. 

2. Seitliche Fensterfassungsleisten sitzen zu fest an der Seite der 
Fensterführung. 

3. Glas klemmt an Seite der Fensterführung, weil das Glas nicht 
richtig in die Fensteröffnung paßt. Die Fensterführung hebt sich 
bisweilen mit dem Fenster zusammen. 


Abhilfe: 
1. Seitliche und untere Fensterfassungsleisten entfernen, Glas- 
scheiben in die geschlossene Stellung bringen und untere Füh- 


rungsleiste mit Vaseline schmieren. Kurbelgriff und Einfassungs- 
platte abnehmen, dann jedes Ende der Regulierwelle mit leichtem 
Motoröl schmieren. 


2. Einfassungsleisten abnehmen und in richtiger Weise wieder an- 
bringen. 


3. Eine wasserdichte Einlage (evtl. gut mit Schellack bestrichene 

Pappe) hinter der Führung an der Seite, an welcher das Glas an- 

. stößt, einsetzen. Die Einlage muß 9,5 mm breit sein und sich oben 

von der Fensterführung bis 50 mm unter den unteren Rand des 
unteren Fensterpaneels erstrecken. 


260. SPRITZLACKIERUNG 


I. Arbeitsraum und -Gerät. 


Der Spritzraum soll zum Absaugen des Spritznebels mit einem Ven- 

tilator versehen sein, der am zweckmäßigsten 1 m über dem Fußboden 

liegt und ungefähr 40 cbm Luft pro Minute absaugt. Zu der Einrichtung 
. des Spritzraums gehören: 


Ein Kompressor, luft- oder wassergekühlt, der leicht regulierbar 
ist und regelmäßig mit einem geeigneten Ol geölt werden muß. 


Ein Wasser- und Olabscheider mit Hahn in der Druckluftleitung 
zum Ablassen von Wasser und ©l. Das Ablassen muß regel- 
mäßig. jeden Morgen und bei dauerndem Gebrauch mehrmals 
am Tagegeschehen. An diesem Apparatsollein Reglerangebracht 
sein, mit dessen Hilfe man die ausgehende Luft nach Wunsch 
regulieren kann. Ol, Wasser und Staub beeinflussen bekannt- 
lich die Haftfähigkeit der Lacke und des Untergrundes sehr nach- 
teilig. .. 
Spritzpistolen mit verstellbarer Düse. Der normale Luftdruck für 
den DUCO-Lack ist 3'/.—4, für die Grundiermaterialien d—4'ls 
Atmosphären. Diese Zahlen beziehen sich nur auf die Hoch- 
druckpistolen und sind im übrigen von dem Fabrikat abhängig. 
Die Niederdruckapparate ergeben weniger gute Lackierung und 
sind deshalb nicht zu empfehlen. 


il, Die verschiedenen ÄArbeitsverfahren bei der Verwendung von 
DUCO-Naterialien. 


Die Verwendungsart der DUCO-Miaterialien richtet sich nach der Be- 

schaffenheit der Karosserie, 

1. Lackierung einer neuen Karosserie oder Neulackierung 
nach Entfernung der alten Lackierung. 


Dem Lackieren muß in jedem Falle eine gewissenhafte und sorgfältige 
‚Reinigung des Mietalls vorangehen; hierfür geben wir nachfolgende 
- Richtlinien: 


Alle Spuren von Fett, Ol, Rost etc. sind restlos zu entfernen. Den Rost 


“ kann man am leichtesten durch Anwendung von Deoxydin oder andern 


chemischen Präparaten beseitigen. Fett und Ol entfernt man durch 
Abwaschen mit Benzin, Toloul oder Alkohol. 


Die Teile, die nicht überspritzt werden sollen, wie Kühler und Lampen, 
Glasscheiben etc., decke man mit Papier oder Abdeckpaste ab. Da die 
Abdeckpaste auf Chromüberzügen häufig Flecken hinterläßt, so wird 
man besser Papier verwenden. 


Nitrocellulose-Grundier-Verfahren. 

Nitrocellulose-Grundier-Materialien haben den Vorzug, daß sie sehr 
schnell trocknen, vorausgesetzt, daß sie auf eine absolut saubere 
Fläche aufgetragen werden. Um eine absolut saubere Oberfläche zu 
erzielen, ist außer den oben genannten Vorschriften eine besondere 
Reinigung mitVerdünner3614 oder demReinigungsmittel3907 notwendig. 


Die Nitrofüller 233—4442 weiß 

233—1035 hellgrau 

233—1029 dunkelgrau 
unterscheiden sich nur durch den Farbton. Hierdurch kann man den 
Füller bereits dem folgenden Lackton anpassen und hervorragende 
Resultate in bezug auf Deckkraft und geringen Materialverbrauch er- 
zielen. 


Als erste Schicht über dem Metall ist der größeren Sicherheit halber 
ein Olgrund zu empfehlen. Ein Nitrocellulose-Grund ist nur dann zu 
nehmen, wenn absolute Reinheit des Metalls verbürgt ist und der 
Wunsch nach besonders schneller Trocknung überwiegt. 


1. Arbeitsgang: Man spritze eine sehr dünne Schicht Nitrocellulose- 
Grund 233—1538, dunkelbraun, gebrauchsfertig. 
Trockenzeit: 30 Minuten. 


2. Arbeitsgang: Man spritze eine Schicht Nitrocellulose-Füller. 
Vor Gebrauch verdünne man das Material, indem man 
drei Teile Füller mit zwei Teilen Verdünner 3614 mischt. 
Trockenzeit: 30 Minuten. 


3. Arbeitsgang: Im Gegensatz zu dem Öl-Grund-System, bei dem man 
nach dem Grundieren verkittet, wende man bei dem 
Nitrocellulose-Grund-System den Ziehspachtel erst 
nach der ersten Füllerschicht an. 


Man trage mittels Spachtelmesser eine Schicht Nitro- 
cellulose-Ziehspachtel 22817005, grau, auf. Es ist 
ratsam, nur dünn aufzutragen und kleine Unebenheiten 
mit genügend Nitrocellulose-Füller auszugleichen, da 
zu dick aufgetragener Spachtel eventuell Risse her- 
vorruft. 
Trockenzeit: 3 Stunden. 

4, Arbeitsgang: Man spritze eine zweite und falls erforderlich eine 
dritte Schicht Nitrocellulose-Füller. 
Trockenzeit: zwischen den Schichten 30 Minuten, vor 
dem Schleifen 3 Stunden. 


5. Arbeitsgang: Anfangs schleife man mit wasserfestem Schleifpapier 
280 und viel Wasser, später leicht mit Papier 320. 
\Wenn nach genauer Prüfung der Flächen dann einige 
Stellen noch unvollkommen sind, flecke man diese mit 
Nitrocellulose-Fleckspachtel 288—17 004 aus. 
Trockenzeit: 3 Stunden. 


6. Arbeitsgang: Wenn die Fläche ganz sauber und trocken und alles 
Wasser aus den Leisten etc. herausgeblasen ist, 
spritze man die erste Schicht DUCO-Lack verhältnis- 
mäßig dünn auf. 


93. DUCO-Lackierung über einer alten Ollackierung. 


Die Frage, ob es angängig ist, eine DUCO-Lackierung über einer alten 
Ollackierung anzubringen, ist jeweils genauestens zu prüfen. Ohne 
Zweifel ist mit diesem Verfahren immer eine gewisse Unsicherheit 
verbunden, so daß wir bei einer erstklassigen Arbeit stets unsere Be- 
denken haben. Immerhin kann man mit einem hohen Grad von Sicher- 
heit arbeiten, wenn man sich durch folgende Probe überzeugt hat, daß 
der alte Lack nicht angegriffen wird. 


Man spritze eine mittelstarke Schicht Verdünner auf die alte Lackierung. 
Wenn diese hart bleibt und nicht hochgeht, und wenn sich während 
des Verdunstens keine Flecken bilden, kann man annehmen, daß die 
alte Schicht noch brauchbar ist. Ein Abschleifen der alten Farbschicht 
bis auf den Spachtel gibt aber auf alle Fälle eine größere Sicherheit. 


Mit Brennemaille lackierte Kotflügel bearbeite man folgendermaßen: 
Alle Stellen, an denen die Emaille abgesprungen oder unterrostet ist, 
schleife man sehr sorgfältig mit Schleifpapier Nr. 100, damit jede Spur 
von Rost entfernt und eine glatte Fläche erzielt wird. Die Ränder abge- 
sprungener Emaillen sollen so gleichmäßig abgeschliffen werden, daß 
keine Ansätze mehr vorhanden sind. Nach dem Sauberschleifen der 
verrosteten und abgeblätterten Stellen ist der ganze Kotflügel mattzu- 
schleifen. 


Ist die Brennemaille von geringer Qualität, so empfiehlt es sich, sie 
unter Verwendung unseres Abbeizmittels FV 2061, dem man ungefähr 
4%, Salpetersäure beigibt, gänzlich abzulösen. Selbstverständlich muß 
nachher das Abbeizmittel und die Säure entfernt werden, was am 
besten durch Benzin oder Toluol, später durch Wasser und nach voll- 
ständigem Trocknen durch 90%igen Alkohol geschieht. 


i. Arbeitsgang: Man spritze über die blanken Metallstellen eine dünne 
Schicht @lgrund F 6199 oder Nitrocellulose-Grund 
233—1538. 
Trockenzeit: 30 Minuten. 


2. Arbeitsgang: Bei Anwendung des Ölgrundes verkitte man die Un- 
ebenheiten mit Olziehspachtel 17 001, beim Arbeiten 
mit dem Nitrocellulose-Grund spritze man eine Schicht 
Nitrocellulose-Füller und trage dann eine Schicht 
Nitrocellulose-Ziehspachtel 228—17 005 auf. 


en 


3. ‚Arbeitsgang: Wenn der Spachtel trocken ist, isoliere man den alten 
Ollack und die bearbeiteten Flecken durch eine Schicht 
Nitrocellulose-Füller. 

Trockenzeit: 3 Stunden. 


4. Arbeitsgang: Man schleife naß mit Schleifpapier 280, später mit 
Papier 320. Danach trockne man sorgfältig ab und 
blase die Leisten und Türränder gut aus. 


5. Arbeitsgang: Man trage die erste Schicht DUCO-Lack in normaler 
Weise auf. Im übrigen verweisen wir auf die bereits 
oben genannten Vorschriften. 


3. Änderung der Farbe eines bereits mit Nitrocellulose- 
Lack gespritzten Automobils. 

Man wasche zunächst den Wagen gut mit Benzin ab. Dann schleife 

man leicht mit Schleifpapier und Wasser oder Benzin. Darauf spritze 

man zwei oder drei Schichten DUCO-Lack der gewünschten Farbe. 

Schleifen und Polieren wie üblich. 


4. Kleine Ausbesserungsarbeiten. 

Einer der vielen Vorteile des DUCO-Systems besteht darin, daß sich 
Ausbesserungsarbeiten aufs schnellste ausführen lassen. Auch hier- 
bei gilt wie immer: je sauberer die Fläche, desto besser der Erfolg. Es 
ist deshalb eine Grundbedingung, daß die auszubessernden Stellen 
sorgfältig von Rost, Fett, Polierpaste, d. h. von allen Unsauberkeiten 
befreit werden. 


1. Arbeitsgang: Man schleife die schadhaften Stellen und deren Um- 
gebung, bis keine Ansätze mehr zu spüren sind, mit 
Papier 280 oder 320. 


2. Arbeitsgang: Man spritze mit kleiner Düse eine dünne Schicht Nitro- 
cellulose-Grund 233—1538, dunkelbraun, gebrauchs- 
terlig. 

Trockenzeit: 30 Minuten. 


3. Arbeitsgang: Man bringe mit einer kleinen Spritzpistole eine ge- 
nügende Anzahl Nitrocellulose-Füller-Schichten auf, 
damit die schadhaften Stellen auf die Fläche der Um- 
gebung gebracht werden. 


4. Arbeitsgang: Man schleife mit wasserfestem Schleifpapier und 
Wasser. 


5. Arbeitsgang: Man spritze die gewünschten Schichten DUCO-Lack. 
Trockenzeit: zwischen den Schichten 20—30 Minuten, 
vor dem Schleifen 3 Stunden. 


6. Arbeitsgang: Man poliere wie üblich. Sind die auszubessernden 
Stellen sehr groß, empfiehlt es sich, die ganze sorg- 
fältig mit Benzin abgewaschene Fläche ein- oder zwei- 
mal zu überspritzen. 


Y 


- Eingehende Versuche haben gezeigt, daß man DUCO-Naterialien ohne 
Schaden auf I. G.-Materialien auftragen kann. Man verfahre dabei Tol- 
gendermaßen: 


1. 


Eingedrückte Oberfläche ausbeulen und glätten bis das Metall frei 
von Wellen ist, eventuelle Unvollkommenheiten und Hammer- 
schläge ausfeilen. 


. Ausschleifen der beschädigten Stelle mit 280er Papier bis Rost und 


Lackränder verschwunden sind. Diese Arbeit muß sehr genau ge- 
macht werden, da der Aufbau und die Dauerhaftigkeit der Aus- 
besserung davon abhängen. Wenn noch irgendwelche Ränder vor- 
handen sind, so haftet die Ausbesserung schlecht und man läuft 
Gefahr, daß sie wieder abspringt. Die umgebende Lackierung soll 
sorgfältig mit Benzin gereinigt werden, so daß aller Schmutz, Fett, 
Polierwachs etc. entfernt ist. Empfehlenswert ist es, die umliegende 
Lackierung mit reinem Benzin und Papier 400 matt zu schleifen. 


. Blanke Metallstellen mit Nitrocellulose-Füller 233—1538 überspritzen 


und 30 Minuten trocknen lassen. 


. Zwei oder drei Schichten Nitrocellulose-Füller, hellgrau 233—1035, 


dunkelgrau 233—1029 oder rotbraun 233—12 171 spritzen. Der Füller 
wird dickflüssig geliefert und im Verhältnis drei Teile Füller auf 
zwei Teile DUCO-Verdünner 3655 gemischt. Trockenzeit zwischen 
den Auftragungen ca. 30 Minuten, letzte Auftragung ca. 1—2 Stun- 
den gut durchtrocknen lassen und mit 320er Papier schleifen. Man 
schleife nur mit Wasser. 


. Falls notwendig, sind kleinere Kratzer und flache Unebenheiten 


mit DUCO-Nitrocellulose-Fleckspachtel 228—17 004 auszuflecken. 
Trockenzeit etwa eine Stunde. Falls stärker gespachtelt werden 
muß, trägt man zwei- oder dreimal auf und läßt zwischen den 
Schichten gut durchtrocknen. Zu dickes Spachteln verursacht 
Reißen und Ausplatzen der reparierten Stelle. Fläche sorgfältig 
schleifen mit Schleifpapier 320 und Wasser. 


. Reparaturstelle mit einer Schicht DUCO-Lack in der passenden 


Farbe spritzen. Bei Angabe der gewünschten Farbe ist es emp- 
fehlenswert, der DUCO-Aktiengesellschaft entweder die Opel- 
Farbnummer oder die DUCO-Farbnummer aufzugeben, so daß 
keine Verwechslungen stattfinden können. 

Der Lack wird dickflüssig geliefert und im Verhältnis fünf Teile 
Lack zu sechs Teilen Verdünner mit DUCO-Verdünner 3655 ge- 
mischt. Man trägt unter Verwendung einer geeigneten Reparatur- 
Spritzpistole im Abstand von 15—20 Minuten drei Schichten des 
spritzfertig gemischten Lackes auf. Trockenzeit der dritten Schicht, 
welche sorgfältig über die beschädigte Stelle hinaus aufgetragen 
werden muß, ca. 3 Stunden. Es ist zweckmäßig, den Lack für die 
letzte Schicht etwas stärker zu verdünnen, damit ein guier und 
gleichmäßiger Übergang zur alten Lackierung erreicht wird. 


. Leichtes Schleifen der Reparaturstelle und ihrer Umgebung mit 


wasserfestem Schleifpapier Nr. 400 und Wasser. 


. Übernebeln mit DUCO-Verdünner 3634 oder 3655 unter Zusatz von 


5—10°/, Verzögerer 3942. Das Übernebeln dient dazu, die fein ge- 
schliffene Oberfläche leicht anzulösen .und die feinen Schleif- 
schrammen verschwinden zu lassen. Trockenzeit am besten über 
Nacht oder wenigstens 3 Stunden. 


. Auspolieren mit Schleifpolierpaste Nr. 2 die man vor Gebrauch 


mit etwas Wasser verdünnt. Schleifpolierpaste Nr. 2 unter keiner 
Bedingung mit Petroleum verdünnen. 
Nachpolieren mit DUCO-Politur Nr. 7. 


. Vechnische Winke, 
. Es ist von besonderer Wichtigkeit, daß die DUCO-Miaterialien vor 


Gebrauch gut aufgerührt werden. 


. Man trage den Untergrund sehr sorgfältig auf, indem man die 


Spritzpistole etwa 25 cm von der zu spritzenden Fläche entfernt 
hält. Wenn die Pistole zu nahe an die Fläche gehalten wird, ent- 
stehen „Läufer“, im umgekehrten Falle erhält man rauhe Flächen. 


. Die Anzahl der Schichten hängt von dem Farbton ab. Im allgemeinen 


werden drei Überzüge genügen. Selbstverständlich ist die Qualität 
des Filmes um so besser, je mehr Schichten aufgetragen werden. 


. Man achte darauf, daß die Spritzpistole und die Düse vollständig 


sauber sind. Alle schmutzempfindlichen Teile müssen mit Ver- 
dünner gereinigt werden. 


. Man trage „DUCO“ nur auf ganz sorgfältig geschliffene Flächen 


auf, andernfalls werden sich bald Mängel herausstellen, wenn auch 
oft erst nach dem Auftragen der letzten DUCO-Schicht. 


. Man achte darauf, daß die Grundierung auch in die Fugen der aus 


einzelnen Teilen zusammengesetzten Karosserie eindringt, damit 
besonders an diesen gefährlichen Stellen die Rostbildung ver- 
hindert wird. 


. Man kann praktisch jeden Farbton erhalten, indem man die Stan- 


dardfarben miteinander mischt. Wir warnen jedoch davor, ein „Rot“ 
zu einer Mischung zu verwenden, da immer die Gefahr des „Blu- 
tens“ besteht. 


. Beim Ausmischen der Farben verfahre man wie folgt.: 


Man rühre die DUCO-Lackfarben sorgfältig um, setze die 
dunkleren Töne den helleren unter fortwährendem sorg- 
fältigen Umrühren zu und gebe den Verdünner erst nach 
dem Ausmischen des gewünschten Farbtones zu. 


. Die Anwendung von Erzeugnissen aus Nitrocellulose ist keines- 


wegs gefährlicher als der Gebrauch von Ollacken und OÖlfirnissen. 
Gefährlich ist das Arbeiten mit diesen Stoffen nur dann, wenn man 
die nötigen Vorschriftsmaßregeln außer acht läßt. Ein sauberer 
Spritzraum ist die Hauptsache. Also: 
Alle schmutzigen Lappen, Abfälle etc. in einem geschlos- 
senen Behälter außerhalb des Spritzraumes aufheben! 


10. Nitrocellulose-Spachtel, der durch Verdunsten der Lösungsmittel 
etwas eingetrocknet ist, erhält die richtige Konsistenz zurück, wenn 
man ihm eine entsprechende Menge Nitrocellulose-Füller in unge- 
fähr der gleichen Nuance zusetzt. 


11. Um Teerspritzer von einer DUCO-Lackierung zu entfernen, tränke : 
man einen weichen Lappen mit Tetrachlorkohlenstoff und reibe 
leicht über die Stellen hinweg. Der mit Tetrachlorkohlenstoff ange- 
feuchtete Lappen darf aber nicht zu lange mit dem DUCO-Film in 
Berührung kommen. 


12. Zur Entfernung alter Brennemaille ist das Abbeizmittel FV 2061 
bestens geeignet. Das Produkt ist mit 4°/, Salpetersäure zu ver- 
mischen, die Lösung mittels Pinsel aufzutragen und etwa 5 Minuten 
stehen lassen. Da sie bereits nach einer Stunde ihre Wirkung ver- 
liert, muß sie jedesmal neu angefertigt werden. Auch für Entfernung 
alter Farblack- bzw. DUCO-Schichten ist dieses Abbeizmittel aus- 
gezeichnet, wobei diesem 25°/, Azeton zuzusetzen sind. 


IV. Vorkommende Mängel und deren Beseitigung. 


1. Abblättern. 


Das Äbblättern hat gewöhnlich folgende Ursachen: 


a) Das Nietall oder die überzogene Fläche waren nicht einwand- 
frei gereinigt. 
b) Der Füller wurde auf die noch nicht vollständig ausgetrock- 
nete Grundierschicht aufgetragen. 
c) Der alte Untergrund war „tot“ — in Fällen, wo „DUCO“ auf 
einer alten Lackierung verwandt wurde. 
d) Ein ernster Fall von Anlaufen hat die Struktur des Films ange- 
griffen. 
e) Die Lackschicht wurde infolge schlechter Handhabung der 
Spritzpistole zu dünn aufgetragen. 
Diese Mängel lassen sich auf folgende Weise beheben: 
Man entferne an den defekten Stellen die Lackierung bis auf das blanke 
Nietall. Ist man sicher, daß die Fläche vollständig sauber ist, trage man 
eine leichte Schicht Grund, sowie Spachtel und Füller auf, schleife 
und bringe „DUCO'' auf die ausgebesserten Stellen. 


2. Orangenhaut. 


Für diese Erscheinung kommen drei Ursachen in Betracht: 
a) Die Schichten wurden zu dick aufgetragen. 
b) Der Luftdruck war zu hoch. 
c) Der Zusatz von Verdünner war ungenügend. 


Man schleife die auszubessernden Stellen naß mit wasserfestem 
Schleifpapier 320 und mit Benzin. Nachdem die Fläche vollkommen 
trocken ist, spritze man mit einer Mischung, bestehend aus einem Teil 
DUCO-Lack und drei Teilen Verdünner. 
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3. Nadellöcher. 
Wenn in der Druckluft Ol oder Wasser vorhanden ist, bilden sich sehr 


leicht die sogenannten „Nadellöcher“. Will man feststellen, ob die 


Luft frei von Ol oder Wasser ist, blase man die Druckluft auf ein Blatt 
Seidenpapier. 
Wasser, Ol und Staub lassen sich durch folgende Vorsichtsmaßregeln 
von der Luftzuführung fernhalten: 
a) Man überzeuge sich, daß der Luftfilter in Ordnung ist. 
b) Man neige den Druckluftschlauch, der von der Luftkammer 
nach dem Spritzraum führt, so, daß etwa angesammeltes 
Wasser in den Windkessel zurückfließt. Durch einen am 
Boden dieses Kessels angebrachten Auslaufhahn kann man 
das Wasser leicht abziehen. 
Weitere Ursachen für die Bildung von Nadellöchern sind folgende: 
a) Der Film trocknet bei zu hoher Temperatur. 
b) Die Luft im Spritzraum ist zu feucht. 
c) Es wird eine übermäßig starke Schicht Lack aufgetragen, die 
zuviel Verdünner enthält. 
d) Die Düse ist zu groß. 
Die Temperatur des Raumes, in dem „DUCO“ trocknet, darf 30° C. 
nicht überschreiten. 


Sofern die Witterung sehr feucht ist, lasse man den Film nicht in 
einem kalten Raume trocknen. 


4. Ungenügende Deckkraft. 

In den meisten Fällen ist der Fehler darin zu suchen, daß der Lack vor 
Gebrauch nicht genügend aufgerührt wurde, so daß die Pigmente in 
der Farbe nicht gleichmäßig verteilt sind. 

Man rühre also die Flüssigkeit mittels eines sauberen Holzstabes oder 
eines Spachtels sehr sorgfältig auf. Ein bloßes Aufschütteln des Ge- 
fäßes genügt nicht. 


5. Farbabweichungen oder unrichtige Nuancen. 

Viele farbigen Emaillen enthalten Pigmente von verschiedener Schwere. 
Die schweren Pigmente setzen sich schneller auf dem Boden des Ge- 
fäßes ab als die leichten, so daß man, sofern die Lackfarbe vor dem 
Gebrauch nicht sorgfältig durchgerührt ist, eine von der Standardfarbe 
abweichende Nuance erhält. 

Um das Niedersinken der Pigmente auf den Boden des Behälters zu 
verhüten, empfiehlt es sich, die Gefäße umzulegen und wöchentlich 
einmal zu drehen. Auf diese Weise wird das Entmischen verhindert. 
Dies gilt nicht nur für die Emaillen, sondern in gleicher Weise auch 
für die Grundier-Materialien. 


6. Zu langsames Trocknen. 
Dieser Übelstand wird in der Regel durch folgende Umstände hervor- 
gerufen: 

a) Der Film ist zu dick. 

b) Die Fläche ist mit Ol oder Fett verunreinigt. 
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c) Die Ablaugemittel sind nicht vollkommen entfernt worden. 

d) Das Nitrocellulose-Produkt ist auf eine ungeeignete alte Ol- 
lackierung aufgespritzt worden, weicht auf und’ schafft so 
einen klebrigen Überzug. 

e) Geringe Teile von Gummi aus dem Luftschlauch, die von 
„DUCO“ aufgelöst werden, erschweren das Trocknen des 
Films. 


7. Anlaufen. 


Bei sehr hohem Feuchtigkeitsgehalt der Luft kann es vorkommen, daß. 
nach Anwendung des DUCO-Lackes die Fläche milchig anläuft. In 
Wirklichkeit handelt es sich um einen leichten Niederschlag von Nitro- 
cellulose. Zur Beseitigung spritze man eine Schicht Verdünner 3614. 


PFLEGE DER LACKIERUNG. 


Die Duco-Lackierung ergibt eine besonders harte Oberfläche und es 
ist daher leicht, den Glanz der neuen Lackierung zu erhalten, wenn 
folgende Punkte beachtet werden: 

Der Wagen muß in sinngemäßen Zwischenräumen gründlich ge- 
reinigt werden. Es empfiehlt sich, den Wagen zu waschen, wenn er 
bei einer Fahrt schmutzig geworden ist. Es ist in jedem Falle besser, 
den Wagen zu waschen als ihn trocken abzureiben, weil beim Ab- 
reiben mit einem trockenen Tuch die Gefahr besteht, daß die stets 
vorhandenen Staub- und Sandkörnchen eine Schleifwirkung ergeben, 
welche die Lackierung schnell unansehnlich macht. Wenn der Wagen 
jedoch nur leicht bestaubt ist, ist es zulässig, den Staub mit einem 
weichen Wollstofflappen abzuwischen. Nur das Untergestell soll mit 
einem Wasserstrahl abgespritzt werden und zwar am besten sofort 
nach Beendigung der Fahrt bevor der Schmutz hart geworden ist. Die 
Karosserie soll mit einem weichen Schwamm abgewaschen werden 
und zwar unter ständiger Erneuerung des Wassers und unter reich- 
licher Anwendung von Wasser, so daß die eigentliche Reinigungs- 
wirkung nicht so sehr mit dem Schwamm als mit dem abfließenden 
Wasser erzielt wird. 


Mit besonderer Sorgfalt ist darauf zu achten, daß Alkohol (Spiritus), 
Frostschutzlösung oder Kraftstoff mit der Lackierung nicht in Be- 
rührung kommt, da jede Lackierung unter der Einwirkung dieser Flüs- 
sigkeiten leidet. 


Wenn der Wagen sehr schmutzig ist, so muß er gewaschen und abge- 
trocknet werden, bevor Polierflüssigkeit Anwendung finden kann. Das 
geschieht am besten in der Weise, daß zunächst mit einem Schwamm 
gewaschen, danach mit einem Fensterleder abgerieben und wenn nötig, 
mit einem trockenen Tuch nachgetrocknet wird. Es ist zweckdienlich, 
dem Wagen außer der Reinigung eine besondere Pflege der Lackierung 
durch Polieren und Lackpflegemittel angedeihen zu lassen. Die kleine 
damit verbundene Arbeit macht sich stets bezahlt, da durch eine sach- 
gemäße Pflege die Haltbarkeit wesentlich erhöht wird und außerdem 
der Glanz der Farbe verbessert wird. 
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Es ist grundsätzlich zu unterscheiden zwischen Poliermitteln und Lack- 
pflegemitteln. Polierflüssigkeiten haben einen doppelten Zweck. Sie 
lösen einmal die Schmutzschicht, die sich auf dem Lack bildet, soweit 
sie nicht durch das Waschen entfernt wurde. Der Staub, der durch die 
Abnutzung asphaltierter und geteerter Straßen entsteht und der vor 
allem in den Großstädten und Industriegebieten Bestandteile enthält, 
die nicht durch Waschen allein entfernt werden können, macht es not- 
wendig, in Abständen von ein bis zwei Monaten ein Poliermittel zu 
verwenden. Diese Poliermittel lösen die fest auf der Lackschicht haf- 
tende Schmutzhaut und gestatten durch Nachreiben einen schönen 
Hochglanz zu erzielen. Diese Mittel sind also keineswegs zur täglichen 
oder häufigen Anwendung bestimmt und für ihren Gebrauch ist eine 
ganz genaue Befolgung der vom Fabrikanten angegebenen Gebrauchs- 
anweisung unbedingt wichtig. Um die Auswahl dieser Poliermittel zu 
erleichtern, geben wir im folgenden eine kurze Aufstellung erprobter 
und bewährter Fabrikate: 


„Duco Politur Nr. 7" ..... Hersteller: Duco A.-G., Berlin- 
Spindlersfeld. 
„Glasurit Auto Neuglanz" . . Hersteller: Glasurit Werk A.-G., 
Hamburg 1. 
„Simoniz" ..: 222200. Hersteller: The Simoniz Co., 
Chicago U. S. A. 
„Auto Polish"... ..... Hersteller: Siegel & Co., 


Köln-Braunsfeld. 


Zur Konservierung des mit der Politur erzielten Glanzes empfiehlt sich 
dringend die Anwendung eines wachshaltigen Lackpflegemittels nach 
erfolgter Politur. Die Wirkung dieser Mittel entsteht dadurch, daß sie 
einen sehr dünnen, aber haltbaren Wachsüberzug über den Lack er- 
zeugen, der die direkte Berührung von Wasser mit der Lackschicht 
unmöglich macht. Wenn nach dem Polieren wachshaltige Mittel ver- 
wendet werden, ist es leicht, nach erfolgtem Waschen oder Abstauben 
durch einfaches Nachreiben einen vollen Hochglanz wieder zu erzielen. 
Es muß ganz besonders darauf hingewiesen werden, daß nur voll- 
kommen saubere und weiche Tücher zum Polieren und Blankreiben 
Verwendung finden dürfen. Zum Nachreiben empfiehlt sich die Ver- 
wendung sogenannter Putzwatte, die zu sehr niedrigen Preisen in Zu- 
behörteil-Geschäften erworben werden kann. An wachshaltigen Pflege- 
mitteln kommen folgende Fabrikate in Betracht: 


„Duco Super Luster Creme‘ . Hersteller: Duco A.-G., Berlin- 
Spindlersfeld. 


„Simoniz" 2: 2 22200. Hersteller: The Simoniz Co., 
Chicago U.S. A. 

„Glasso Polierwachs S 1786" Hersteller: Keim & Co. A.-G., 
Nürnberg. 


„Durapon Lackpflegepaste‘‘ . Hersteller: Gebr.Lechler& Sohn A.-G., 
Feuerbach-Stuttgart. 


„Albero-Auto-Polierpaste“ . . Hersteller: Chem. Fabrik Wittlich, 
Wittlich/Rheinland. 


„Polierwachs" ....... Hersteller: Siegel & Co., Köln- 
Braunsfeld. . 


Alle Lackpolier- und Pflegemittel dürfen nur schwach aufgetragen 
werden. 


Kotflügel und Äbdeckbleche werden in gleicher Weise behandelt wie 
die Lackierung. 


\Wenn beim Polieren das Poliertuch ein wenig von der Farbe des Lackes 
annimmt, so ist das kein Grund zur Besorgnis, da die Lebensdauer der 
Lackierung dadurch nicht gefährdet ist. 


Alle verchromten Teile müssen mit besonderer Sorgfalt sauber ge- 
halten werden. Zum Reinigen darf nur reines, kaltes Wasser verwendet 
werden. Alle sogenannten Metall-Putzmittel sind für die Behandlung 
der verchromten Teile durchaus ungeeignet und dürfen bei keinem Teil 
am Wagen Verwendung finden. Man halte alle verchromten Teile 
trocken, da bei längerem Stehenbleiben von Wassertropfen auf dem 
Chromüberzug sich leicht kleine Flecke bilden, die aber ohne Schwierig- 
keiten durch Reiben mit einem trockenen Tuch beseitigt werden können. 
Es wird dringend empfohlen, das endgültige Blankreiben der verchrom- 
ten Teile mit einem Lappen vorzunehmen, der schwach mit Vaselin 
oder gutem Ol eingefettet ist. Der leichte Fettüberzug, der auf diese 
Weise ständig auf den Metallflächen haften bleibt, verhindert auch die 
zeitweilige Bildung von Flecken vollständig. ' 
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AKKUMULATOREN BATTERIE »- LICHTANLAGE - Z 
SYSTEM - ANLASSER » LICHTMASCHINE UND RÜCK- 
STROMUNTERBRECHER »- SIGNALHORN 


ELEKTRISCHE ANLAGE 


265. Allgemeines: . 

Die elektrische Anlage umfaßt folgende Teile: die Lichtmaschine, die 
den elektrischen Strom erzeugt, die Akkumulatorenbatterie, den An- 
lasser, der das Ingangsetzen des Motors bewirkt, das Zündsystem, die 
Lampen und die anderen Vorrichtungen die elektrischen Strom be- 
nötigen; die Zündspule mit Kontroll-Lampe und Schalter, die Licht- 
schalter, Rückstromunterbrecher und Sicherungen, die das Leitungs- 
system schützen. Das Leitungsnetz hat Masserückleitung, wobei Motor 
und Rahmen die Masse darstellen. 


Batterie. 
268. Grundsätzliches über die Batterie: 

In der Batterie wird nicht, wie vielfach angenommen, Elektrizität aufbe- 
wahrt. Obgleich der elektrische Strom während der Ladung in die 
Batterie eintritt und während der Entladung aus ihr ausströmt, speichert 
sie streng genommen die Elektrizität nicht auf. Die Batterie ist in Wirk- 
lichkeit ein elektrochemischer Apparat, in dem unter Einwirkung des 
elektrischen Stromes ein chemischer Prozeß stattfindet. 


Leitet man beim Laden den elektrischen Strom durch die Batterie, so 
findet in ihren Zellen in Gegenwart der Säure (ein Gemisch von che- 
misch reiner Schwefelsäure und destilliertem Wasser, Elektrolyt ge- 
nannt) eine gewisse Veränderung in der chemischen Zusammen- 
setzung der Füllmasse der positiven und negativen Platten statt. Wird 
der Ladestrom abgestellt, so kommt dieser chemische Prozeß zum 
Stillstand. Wird, nachdem die Batterie auf diese Weise geladen, 
zwischen den positiven und negativen Platten ein elektrischer Strom- 
kreis durch Anschließen zweier Leitungsdrähte, zwischen welchen 
eine Lampe eingeschaltet ist, an die Batteriepole hergestellt, so gibt 
die Batterie Elektrizität ab, mit anderen Worten sie entladet sich. Hier- 
bei findet ebenfalls ein chemischer Prozeß statt, und zwar wird dabei 
die chemisch-aktive Füllmasse der Platten in den ursprünglichen, vor 
der Ladung bestehenden Zustand zurückversetzt. Durch diesen zweiten 
chemischen Prozeß, der nur in einer geladenen Batterie stattfinden 
kann, wird Elektrizität erzeugt. 


269. Ermittlung des spezifischen Gewichtes der Batteriesäure: 
Durch die Entladung der Batterie vermindert sich die Dichte, d. h. das 
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Schaltschema für Zündspule mit 6 Anschlüssen 


A = Scheinwerfer 

B = Sicherungskasten 
C = Hupe 

D= Anlasser 

E= Lichtmaschine 


F= Verteiler 

G = Winker 

H = Winker-Schalter 
J=Spule 


K= Lichtschalter 
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L = Batterie 

M = Schlußlampe 

N = Kraftstoff-Messer 

O = Kraftstoff-Tank 

R = Instrumentenbrett-Beleuchtung 
S = Handlampen-Steckdose 

T = Hupen-Kontakt 

U = Stopplicht-Schaiter 

V = Instrumentenbrett-Schalter 
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Einfrieren: 

Bei der Entladung der Batterie verbindet sich die Schwefelsäure mit 
der Füllmasse der Platten, so daß in den Zellen fast nur reines Wasser 
zurückbleibt. Da Wasser bei Null Grad gefriert, wird eine vollständig 
entladene Batterie einfrieren, wenn die Temperatur etwas unter den 
Null-Punkt sinkt. Andererseits enthält die Säuremischung einer voll- 
ständig geladenen Batterie eine beträchtliche Menge Schwefelsäure, 
so daß Einfrieren erst bei sehr niedrigen Temperaturen eintreten kann. 


Die Temperatur, bei welcher eine Batterie einfrieren wird, hängt daher 
von. dem spezifischen Gewicht, d. h. dem Schwefelsäuregehalt der 
Säuremischung ab. Nachstehend die Temperaturen, bei welcher die 
Batterie einfrieren würde. 


y, entladen, Spez. Gewicht der Säure 1.255, — 51° C 
% entladen, Spez. Gewicht der Säure 1.220, — 32° C 
3/, entladen, Spez. Gewicht der Säure 1.185, — 23° C 
Ganz entladen, Spez. Gewicht der Säure 1.150, — 15° C. 


Infolge der erhöhten Anforderungen, die bei kaltem Wetter an die 
Batterie gestellt werden, wird sie sich im Winter rascher entladen. 
Man messe daher in der kalten Jahreszeit das spezifische Gewicht der 
Säure-Füllung häufiger als im Sommer. Man lasse nicht außer acht, 
daß im Winter die Beleuchtungs-Anlage länger beansprucht wird als 
im Sommer. im Winter wenn das Niotoröl kalt und steif ist, und die 
Vergasung langsam vor sich geht, braucht der Motor nicht nur länger 
zum Änspringen, sondern es wird auch mehr Strom durch den An- 
lasser verbraucht. In der kalten Jahreszeit fährt man gewöhnlich lang- 
samer und nur kürzere Strecken als im Sommer, infolgedessen fließt 
weniger Strom von der Lichtmaschine zur Batterie, wogegen Lampen 
und Anlasser größere Anforderungen stellen. 


Laden der Batterie: 
Um die Batterie richtig zu laden, sind drei Vorbedingungen zu erfüllen: 

1. Es ist ausschließlich Gleichstrom zu verwenden. Ist nur Wechsel- 
strom vorhanden, so ist derselbe durch einen Gleichrichter in 
Gleichstrom umzuformen. 

2. Da bei allen Ladungen der Strom immer nur in ein und derselben 
Richtung durch die Batterie fließen darf, ist zuermitteln, welcher Draht 
des Ladestromkreises der positive und welcher der negative ist. 

3. Von Ausnahmefällen abgesehen, wird es fast immer nötig sein, 
einen Widerstand oder eine andere Vorrichtung zur Regulierung 
der Ladestromstärke in den Ladestromkreis einzuschalten, da ein 
zu starker Ladestrom die Batterie beschädigen würde. 


Es werden eine Anzahl kleiner Gleichrichter in den Handel gebracht, 
die sich gut zum Laden von einer oder zwei 6 Volt-Batterien eignen. 
Es werden meistens die nötigen Änleitungen beigegeben, so daß sich 
diesbezügliche Ausführungen hier erübrigen. 


Ermittlung der Polarität: 
Um festzustellen, welcher der positive und welcher der negative An- 
schlußdraht der Gleichstromleitung ist, wird man sich am besten eines 


“ Gleichstromvoltmeters mit hohem Widerstand und großem Skalen- 
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bereich bedienen. Der Ausschlag des Zeigers nach rechts wird nicht 
nur die Spannung des Ladestromes anzeigen, sondern auch den rich- 
tigen Anschluß des positiven Drahtes an die positive Klemme des Volt- 
meters. Man verwende hierzu kein Voltmeter mit zweiseitigem An- 
schlag (wo der Nullpunkt in der Mitte ist), sondern eins mit einseitigem 
Anschlag. 

Ist ein Voltmeter nicht zur Hand, so tauche man die bloßgelegten 
Enden der Ladedrähte in ein Glas Wasser ein, worin man einen Tee- 
löffel voll Kochsalz aufgelöst oder einige Tropfen Batteriesäure geträu- 
felt hat, wobei man darauf achte, daß sich die Drahtenden nicht be- 
rühren. Es werden sich nun an beiden Drahtenden kleine Bläschen 
bilden. Der Draht, an dessen Ende die stärkere Blasenbildung auf- 
tritt, ist der negative. 


Nun bezeichne man dasEnde des positiven Drahtes mit + und das nega- 
tive mit —. Um die beiden Drähte auch späterhin voneinander unter- 
scheiden zu können, soll diese Markierung möglichst dauerhaft sein. 


Widerstand im Ladestromkreis: 

Wenn man beim Laden den Wechselstrom durch einen Gleichrichter 
erst in Gleichstrom verwandeln muß, wird es in den meisten Fällen 
nötig sein, einen Widerstand in den Ladestromkreis einzuschalten. Es 
sind Gleichrichter mit eingebautem Widerstand auf dem Markt, bei 
denen die Einschaltung eines äußeren Widerstandes unnötig ist. 


Ladet man jedoch mit Gleichstrom, der von einer anderen Stromquelle, 
z. B. einer elektrischen Licht- oder Kraftanlage geliefert wird, so ist die 
Einschaltung eines Widerstandes nicht zu umgehen. 


Das billigste und einfachste Verfahren, dies zu erreichen, ist folgendes: 
Man bringe an einem Brett oder einer Wand eine Anzahl von Lampen- 
fassungen an, in die man gewöhnliche Glühlampen einschraubt, 
welche durch Parallel- oder Serienparallel-Schaltung miteinander ver- 
bunden werden. Der Ladestrom wird nun durch die Zahl der einge- 
schraubten, also brennenden Lampen reguliert. 


Gewöhnliche Kohlenfadenlampen sind für diesen Zweck die besten, 
da sie nicht nur billig sind, sondern auch einen größeren Widerstand 
herstellen, somit einen stärkeren Ladestrom ergeben. Ihr Verbrauch ist 
jedoch in Kerzen und nicht in Watt angegeben. Eine 16-k ge Kohlen- 
fadenlampe ergibt eine Ladestromstärke von ungefähr % Ampere und 
eine 32-kerzige eine Ladestromstärke von etwa 1 Ampere. Um die 
Ladestromstärke zu messen, schalte man ein Amperemeter in den 
Stromkreis ein.. 


Wenn die Ladung soweit fortgeschritten ist, daß in allen Zellen eine 
richtige Gasentwicklung stattfindet, so ist die Ladestromstärke zu ver- 
mindern. Geschieht dies nicht, so wird eine übermäßige Erhitzung ein- 
treten, wodurch die Batterie beschädigt, wenn nicht ganz ruiniert wird. 
Während der Ladung ist die Temperatur der Batterie unausgesetzt zu 
beobachten. Steigt sie über 43° C, so unterbreche man die Ladung, 
bis sich die Batterieabgekühlt hat, oder vermindere die Ladestromstärke. 
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Gewicht der Säuremischung sofort nach dem Zusetzen von Wasser 
zu messen, da es einige Zeit dauern wird, bis sich das Wasser und 
die Batteriesäure gründlich mischen. Beim Messen des spezifischen 
Gewichtes der Säure hat man ihrer Temperatur Rechnung zu tragen. 
Die Normal-Temperatur der Säure für die Ermittlung des spezifischen 
Gewichtes ist 27° C. Hat die Säure eine andere Temperatur, so ist die 
Ablesung dem Temperatur-Unterschiede entsprechend zu korrigieren. 


Um eine vorschriftsmäßige Säurehöhe in der Batterie zu haben, darf 
nur destilliertes Wasser aufgefüllt werden. 


Auffüllen der Batterie: 
Um eine zufriedenstellende Leistung der Batterie zu erreichen, halte 
man sich beim Auffüllen derselben folgende drei Punkte besonders 
vor Augen: 

1. Ausschließlich destilliertes Wasser verwenden. 

2. Häufig nachfüllen. 

3. Überfließen vermeiden. 
Das aus den Zellen durch Gasentwicklung und Verdunstung ent- 
weichende Wasser der Säuremischung ist zu ersetzen. Die ursprüng- 
lich der Mischung zugesetzte Säure geht auf diese Weise nicht ver- 
loren, so daß ein Nachfüllen mit Säure nie nötig ist. 


‚Auf keinen Fall darf der Batteriesäure denaturierter Alkohol, Petro- 


leum, ein anderes Gefrierschutzmittel oder irgend eine andere Sub- 
stanz zugesetzt werden, um ein Einfrieren der Batterie zu verhüten. 
Das sicherste Mittel ein Einfrieren der Batterie zu verhindern ist, sie 
stets in geladenem Zustande zu erhalten. 

Es werden verschiedene sogenannte Ladelösungen in den Handel ge- 
bracht, von denen behauptet wird, daß sie ein Aufladen der Batterie 


“ unnötig machen. Derartige Lösungen sind völlig wertlos und meistens 


nichts anderes als gewöhnliche Batteriesäure von einem spezifischen 


“ Gewicht von 1.245. Da diese Lösungen in manchen Fällen schwefel- 
‘saures Natron, Salpetersäure und andere schädliche Beimischungen 


enthalten, bewirken sie nur eineVerkürzung derLebensdauer der Batterie. 


Wieviel Pflege eine Batterie erfordert, hängt davon ab, ob der Wagen 
selbst viel oder wenig benützt wird. Bei fortwährendem Gebrauch des 
Wagens, wie auf langen Vergnügungsfahrten oder auf Geschäfts- 
reisen, kann die Notwendigkeit eintreten, die Batterie täglich aufzu- 
füllen, wogegen bei Wagen, deren Gebrauch sich nicht über das üb- 
liche Maß hinaus erstreckt, eine wöchentliche Auffüllung genügen 
wird. Das beste wird sein, wenn man wie beim Kühler, regelmäßig 
und häufig nachsieht, ob ein Auffüllen der Batterie nötig ist. 


: Man soll der Batterie nicht mehr Wasser geben als nötig ist, d. h. die 


Batteriesäure soll nicht höher als 1 cm über den Platten stehen. Beim 
Laden dehnt sich die Säure infolge Blasenbildung und der Tempera- 
turerhöhung aus. Wenn nun zuviel Wasser in den Zellen wäre, würde 
die Säure durch die für die Entweichung der Gase vorgesehenen Off- 
nungen beim Laden herausgetrieben. Die Folge davon wäre, daß die 
Metallteile von der Säure zerfressen, der Batteriekasten mit Säure ge- 
tränkt und die Batterie sich rasch entladen würde. 
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272. Sauberhalten von Batterie und Kasten: 
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Ein sorgfältiges Sauberhalten der Batterie ist nicht nur der Leistung 
halber, sondern auch der Sauberkeit wegen notwendig. Die Batterie 
ist oben stets etwas feucht. Wird sie nicht von Zeit zu Zeit trocken 
gewischt, so wird gewöhnlich ein Ansetzen einer gelblich-weißen Salz- 
schicht (Eisenvitriol) in der Höhe der Henkel und Eisenteile und eines 
grünlichen oder weißlichen Salzes (Kupfervitriol, bisweilen Bleisulphat) 
in der Nähe der Batteriepole beobachtet werden. Sobald diese Salze 
auftreten, sind die betreffenden Teile mit Ammoniak-Wasser oder einer 
Lösung von doppelkohlensaurem Natron gründlich zu waschen und 
wenn trocken, mit Vaseline einzufetten. 


Überhitzung der Batterie: 

Von allen Übeln die eine Batterie befallen können, ist das Überhitzen 
der Säure das häufigste und schädlichste. Die Folgen davon sind ge- 
worfene Platten, welche die Separatoren durchscheuern, wodurch in 
der Batterie schwerer Schaden angerichtet wird. Diese Überhitzung 
wird durch verschiedene Ursachen hervorgerufen, die alle durch ent- 
sprechende Wartung der Batterie vermieden werden können, 


Überhitzen der Batterie wird meistens dadurch verursacht, daß das _ 


durch Verdunstung verloren gegangene Wasser nicht rechtzeitig er- 
setzt wird, so daß die Platten und Separatoren nicht mehr vollständig 
von der Säure bedeckt werden. Wenn der Säurestand nicht auf der 
vorgeschriebenen Höhe erhalten wird, werden die oberen Enden der 
Platten aus der Flüssigkeit herausragen und nicht an den in den Zellen 
stattfindenden chemischen Prozessen teilnehmen können. 


Jener Teil der Platten, der von der Säure bedeckt ist, wird dann mit 
Arbeit überbürdet, wodurch ein rasches Überhitzen verursacht und die 
Batterie beschädigt wird. Dies wird man jedoch meistens erst bemerken, 
wenn der Schaden schon angerichtet und eine kostspielige Reparatur 
unvermeidlich ist. Um dem vorzubeugen, muß die Batterie häufig auf- 
gefüllt werden, so daß sowohl die Platten als auch die Separatoren 
stets von der Säure vollständig bedeckt werden. 


Beim Laden tritt ein Überhitzen der Batterie auch dann ein, wenn die 
Batterie lange Zeit nicht vollständig geladen war. Die Platten werden 
dadurch hart und setzen dem Ladestrom einen größeren Widerstand 
entgegen, was ein Überhitzen verursacht. Dieser Zustand wird meistens 
durch Vergeuden des Lichtstromes und von häufigem und unnötigen 
Gebrauch des Anlassers verursacht. 


Hat sich an den Platten Bleisulphat gebildet, so kann die Batterie da- 
durch wieder instandgesetzt werden, daß man ihr eine Ladung von be- 
sonders langer Dauer mit einem sehr schwachen Ladestrom gibt. 
Macht man mit einem Wagen, dessen Baiterie sich in einem derartigen 
Zustand befindet, eine lange Fahrt, so wird der Ladestrom für sie zu 
stark sein, wodurch sich die Batteriesäure in den Zellen übermäßig 
erhitzt und sich die Platten werfen werden. Das einzige Mittel eine 
solche Batterie wieder instandzusetzen ist, ihr eine Ladung von langer 
Dauer mit einem schwachen Strom geben zu lassen. 


ee 


Schaltschema für Zündspule mit 5 Anschlüssen 


A= Scheinwerfer K= Lichtschalter 
B = Sicherungskasten L = Batterie 
C = Hupe M = Schlußlampe 
D= Anlasser N = Kraftstoff-Messer 
E = Lichtmaschine O = Kraftstoff-Tank 
*F = Verteiler R = Instrumentenbrett-Beleuchtung 
G = Winker S = Handlampen-Steckdose 
H = Winker-Schalter T = Hupen-Kontakt 
J = Spule 
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spezifische Gewicht der Batteriesäure und zugleich die Batterie- 

spannung. Diese Veränderungen sind somit für die Ermittlung des 

Ladezustandes einer Batterie von großer Wichtigkeit. Um den Lade- 

zustand einer Batterie zu ermitteln, mißt man daher die Dichte oder 

das spezifische Gewicht der Säuremischung. 

Das spezifische Gewicht der Säuremischung einer vollgeladenen 

Batterie soll 1.285 betragen. Ist das spezifische Gewicht der Säure in 

einer Zelle nur 1.280, so ist dieselbe halb geladen. Ist das spezifische 

Gewicht der Säure in einer Zelle 1.180 oder weniger, so ist dieselbe 

vollständig entladen. 

Beim Messen des spezifischen Gewichtes der Batteriesäure verfahre 

man wie folgt: 

1. Einfüllstopfen entfernen. 

2. Ball des Säurehebers zusammenpressen. 

3. Rohr des Säurehebers durch die Einfüllöffnung in die Säure- 
mischung eintauchen. 

4. Durch Ausdehnen des Gummiballes lasse den Säureheber soviel 
Säure einsaugen, daß der Säuremesser (die Senkwaage) in der- 
selben schwimmt. 

5. Den Säureheber genau senkrecht halten, so daß dieSenkwaage seine 
\Wand an keiner Stelle berührt. Das spezifische Gewicht ist dann an 
der Skala der Senkwaage in der Höhe des Säureniveaus abzulesen. 

6. Durch Zusammenpressen des Gummiballes lasse man die Säure 
wieder in die Zelle zurückfließen. 

7. Einfüllstopfen einschrauben. Säure in jeder Zelle in der gleichen 
Weise messen. 

Zubereitung der Säuremischung: 

Nachstehend ist das Verhältnis angegeben, in welchem Schwefelsäure 

und Wasser für die Zubereitung der Batteriesäure zu mischen sind: 


Spezifisches Gewicht Volumenteile Volumenteile Schwefelsäure 


der Batteriesäure Wasser (chem. rein, spez. Gew. 1.835) 
1.200 4. 1 
1.225 3?/s 1 
1.250 3, 1 
1.275 23% 1 
1.285 223 1 


Bei Zubereitung der Batteriesäure gieße man die Säure stets in das 
Wasser, da der umgekehrte Weg sehr gefährlich ist. Sehr wichtig ist, 
daß zu diesem Zweck nur destilliertes Wasser und reine Schwefel- 
säure verwandt wird. Die Verwendung gebrauchsfertiger Säure- 
mischung, die in Spezialfabriken hergestellt wird, ist immer 
empfehlenswert. 

Wenn einer Batterie Säure nicht durch einen Fachmann zugesetzt 
wurde, ist das ermittelte spezifische Gewicht der Säuremischung für 
die Bestimmung des Ladezustandes der Batterie wertlos, da es in 
solchen Fällen leicht vorkommen kann, daß die Batterie trotz eines 
spezifischen Gewichtes der Säurefüllung von 1.285 vollständig ent- 
laden ist. Eine derartige Batterie muß sofort bei einem Batterie- 
Fachmann behandelt werden. Es hat keinen Zweck, das spezifische 
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Während des Ladens der Batterie sind die Einfüllöffnungen der Zellen 
durch Entfernen des Einfüllstopfens offen zu halten, damit die Gase 
ungehindert entweichen können. Nach einer Ladung von mehreren 
Stunden wird eine Gasentwicklung in den Zellen, die sich durch Blasen 
an der Oberfläche der Säure bemerkbar macht, eintreten. Während der 
Ladung soll diese Gasentwicklung in allen Zellen flott von statten 
gehen. Tritt dies in einer Zelle nicht ein, so wird sie nicht geladen, 
oder es besteht in ihrem Inneren eine Störung. 


Während der Ladung sind täglich drei Säuremessungen vorzunehmen. 
Wenn zwei mit einem Zwischenraum von vier Stunden vorgenommene 
Messungen das gleiche spezifische Gewicht ergeben, ist die Batterie 
voll geladen. In diesem Fall soll das spezifische Gewicht 1.285 sein. 
Wenn es in einer Zelle nicht innerhalb dieser Grenzen liegt, so ist ein 
Spezialist zu Rate zu ziehen. 


Während der Ladung ist allen Zellen reichlich destilliertes Wasser zu- 
zuführen. Es darf jedoch nicht zuviel Wasser nachgegossen werden, 
um ein Überkochen zu vermeiden. Es hat keinen Zweck eine Säure- 
messung unmittelbar nach dem Zusetzen von Wasser vorzunehmen, 
da man das richtige spezifische Gewicht nur erhalten wird, wenn sich 
das Wasser und die Säure gründlich vermischt haben. Die Säure- 
messung ist frühestens eine Stunde nach dem Nachfüllen von Wasser 
vorzunehmen. 


Während der Ladung der Batterie entwickelt sich Sauerstoff und 
Wasserstoff. Diese Gase entweichen in Form von kleinen Bläschen. 
Da ein Gemisch dieser Gase sehr leicht entzündbar ist, vermeide man 
um eine Explosion zu vermeiden, der Batterie sowohl während des 
Ladens als auch einige Stunden nachher mit einer Flamme oder einem 
Funken zu nahe zu kommen. 


In allen Zweifelsfällen und wenn die notwendige Einrichtung oder ein- 
gehende Erfahrung nicht vorhanden ist, wende man sich an die nächste 
Varta-Dienststelle, die zu Rat und Hilfe gerne bereit ist. 
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Beschreibung des Lichischalters: 


Der Lichtschalter, der am Armaturenbrett angebracht ist, erhält den 
Strom von der Batterie an Klemme 30. Von hier aus wird der Strom 
durch Drehen des Schalterhebels zu den übrigen Änschlußklemmen 
geleitet. 


Die Zündspule und die übrigen an Klemme 30 und 51 angeschlossenen 
Stromverbraucher erhalten ihren Strom ebenfalls vom Lichtschalter, 
können jedoch nicht von hier geschaltet werden. 


Der Schalter hat vier Stellungen: 1—0—2-—3. Abblendlicht ist auf 
Stellung 2, Fernlicht auf 3 und Parklicht auf Stellung 1. Beim Zurück- 
drehen von Stellung 2 zu Stellung 0 muß der Anschlag im Schalter 
durch Hineindrücken des Schalthebels während der Drehung über- 
wunden werden. 


Operation Nr. 125: Lichtschalter auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Polsterschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 


1. Pluskabel an der Batterie lösen. 

2, Mutter des Schalters abschrauben. 

3. Schalter nach innen herausnehmen. 

4. Alle Anschlußklemmen lösen und Kabel herausziehen. 
5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


SCHEINWERFER 
Beschreibung: 


Die Scheinwerfer sind mit einer Biluxlampe für Fern- und Abblendlicht 
und mit einer Parklampe ausgerüstet. Der Verschluß ist so dicht, daß 
Staub oder Spritzwasser nicht auf den Spiegel gelangen können. Die 
Glühlampen sind am Spiegel befestigt. Hierdurch erübrigt sich ein 
Nachstellen, da die Lampen immer richtig eingestellt sind. Eine Reini- 
gung ist unnötig und unratsam, da jede Berührung die glänzend polierte 
Oberfläche des Spiegels beschädigt. 


Operation Nr. 128: Glühlampen auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 
Arbeitsfolge: 


1. Scheinwerferverschlußschraube lösen. 

2. Scheibenfassung anheben und aus Schlitz heben. 
3. Haltebügel (falls vorhanden) nach unten klappen. 
4. Lampenfassung und Glühlampe herausnehmen. 


5. Neue Glühlampe einsetzen. Bei der Biluxlampe muß die Bezeich- 
nung „oben top“ auf dem Glühlampensockel nach oben zeigen. 
6. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


287. Operation Nr. 129: Glasscheibe auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

. Glühbirne herausnehmen (286). 

. Spiegelhaltefedern mittels Schraubenzieher vorsichtig entfernen. 
. Spiegel, alte Glasscheibe und Gummiring abnehmen. 

„ Altes Glas herausnehmen. 

. Neues Glas und Gummiring einsetzen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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288. Operation Nr. 130: Scheinwerfer auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Überwurfmutter an Kabelanschluß abschrauben. 

2. Kabelanschlußstück herausziehen. 

3. Falls dieses nicht ohne weiteres aus dem Scheinwerfer heraus- 
ziehbar, untere Schrauben der Kabelanschlüsse lösen und Kabel 
herausziehen. 56a hat rotes, 56b weißes und 57 schwarzes Kabel. 

4. Scheinwerfermutter an Strebe abschrauben. 

5. Scheinwerfer abnehmen. a 

6. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Scheinwerfer-Einstellwand 
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_ Spezial-Werkzeuge: 
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-‚Öperation Nr. 131: Scheinwerfereinstellung. 


Einstellwand. 


Arbeitsfolge: 

1. Einstellwand auf einer ebenen Fläche aufstellen. 

2. Belasteten Wagen vor der Wand aufstellen. Von Einstellwand bis 
Scheinwerfer-Vorderseite sollen 5 m Zwischenraum sein. (Be- 
lastung 50-60 kg pro Sitz). 

3. Fernlicht einschalten und Scheinwerfer lösen. 

4. Scheinwerfer ausrichten, daß je ein Kreuz im Mittelpunkt des Licht- 
kreises steht. 

5. Scheinwerfer festziehen. 

6. Abblendlicht einschalten und nachprüfen, ob Oberkante der hellen 
Fläche mindestens 5 cm tiefer liegt als Scheinwerfermitte. Wenn 
nicht, Scheinwerfer noch etwas mehr neigen. 


STOPP- UND SCHLUSSLICHT 


Beschreibung: 

Die Schlußlampe ist in zwei Teile geteilt. Im oberen Teil ist die Stopp- 
lampe angebracht, welche bei Bedienung des Bremsfußhebels selbst- 
tätig aufleuchtet. Im unteren Teil befindet sich die Schlußlampe, welche 
das Nummernschild beleuchtet und gleichzeitig gelbrotes Schlußlicht 
nach außen sendet. 


Öperation Nr. 137: Glühlampe auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Beide Schrauben im Deckel entfernen. 

2. Deckel abnehmen. 

3. Glühbirne durch Herunterdrücken der Kontaktfeder herausnehmen. 
4. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr, 138: Stopp- und Schlußlampe auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


. Glühlampe herausnehmen (296). 

. Kabelanschlüsse lösen. 

. Beide Schrauben vom Lampenhalter herausnehmen. 
. Lampe abnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Der Verteiler wird vom Olpumpenritzel mit halber Kurbelwellen- 
drehzahl über die lange Verteilerwelle angetrieben Die Drehrichtung 
des Verteilers, von oben gesehen, ist entgegen der Uhrzeigerrichtung. 
Der Verteiler des 1,8 Liter-Wagens hat vollautomatische Zändmoment- 
verstellung. An der Seite des Verteilergehäuses ist ein walzenförmiger 
Kondensator angebracht. 


Arbeitsweise: 

Im Verteiler wird der Primärstrom unterbrochen und der Sekundär- 
strom zu den einzelnen Kerzen verteilt. Durch einen umlaufenden 
Nocken wird der Unterbrecherhebel mit Kontakt von einem fest- 
stehenden Kontakt abgehoben. In diesem ‚Augenblick entsteht der 
Zündfunke, der über das umlaufende Verteilerstück an eine Kerze ge- 
leitet wird. 

Der Automat besteht aus zwei Fliehgewichten, die drehbar angeordnet 
sind. Diese werden in ihrer Lage durch zwei kalibrierte Federn festge- 
halten. Bei zunehmender Geschwindigkeit der Verteilerwelle werden 
die Fliehgewichte durch Zentrifugalwirkung nach außen gedrückt. 
Durch ihre Bewegung wird der Nocken nach vorwärts gedreht, so 
daß mehr Frühzündung gegeben wird. Der Automat setzt zwischen 
300 und 500 Umdr./Min. ein und hat bei 3000 Umdr./Min. 30° (an der 
Kurbelwelle gemessen) verstellt. 

Die Unterbrecherkontakte sollen 0,4 mm auf der höchsten Stellung 
des Nockens öffnen (308). 
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Vorzündung Kurbelwellen-Grade. 
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10) 
Motor U/min. 


302. 


303. 


Schmierung: 

Die Verteilerwelle wird durch eine seitlich angebrachte Fettbüchse ge- 
schmiert, die alle 2000 km eine Umdrehung nachgedreht werden muß. 
Der Filz im Lagerzapfen des Unterbrecherhebels soll alle 2000 km einen 
Tropfen Ol bekommen. Der Selbstversteller erfordert keine Wartung. 


Kondensator: 

Die Aufgabe des Kondensators ist, die Funkenbildung an den Unter- 
brecherkontakten und das vorzeitige Verbrennen der Unterbrecher- 
kontakte zu verhindern. 


A. Befestigen der Hochspannungskabel am Zündverteiler. 

1. Kabelende auf 3 mm (nicht mehr!) abisolieren. 

2. Kabelschuh über die freigelegte Kabelseele streifen, 

3. Die einzelnen Drähte der Kabelseele auf die Stirnfläche des 
Kabelschuhs umlegen und mit diesem verlöten. Darauf achten, 
daß keine Drähte über den äußeren Umfang des Kabelschuhes 
vorstehen, da sonst der Kabelschuh in seiner Führung klemmen 
würde. 

4. Die so vorbereiteten Kabel in die Öffnungen der Verteilerscheibe 
so tief eindrücken, bis der Kabelschuh hörbar einschnappt. 
Sollen die Kabel von der Verteilerscheibe gelöst werden, so ist 
kräftig am Kabel zu ziehen. 


Anmerkung: Sind sämtliche zu den Zündkerzen führende Kabel 
von der Verteilerscheibe abgenommen worden, so ist beim An- 
schließen der Kabel darauf zu achten, daß das zur Zündkerze 
des Zylinders 1 führende Kabel an diejenige Klemme der Ver- 
teilerscheibe angeschlossen wird, deren Zapfen durch eine er- 
habene Strichmarke gekennzeichnet ist. Die weiteren Kerzen- 
kabel sind an der Verteilerscheibe entsprechend dem Drehsinn 
der Verteilerwelle und am Motor entsprechend der Zündfolge 
anzuschließen. 


B. Befestigen der Niederspannungskabel am Zündverteiler. 
Das von Klemme 1 der Zündspule kommende Kabel wird an die 
mit 1 bezeichnete Klemme des Zündverteilers angeschlossen. 
Hierzu Sechskantmutter und Unterlegscheibe vom Schrauben- 
bolzen abnehmen und das auf etwa 10 mm von seiner Umhüllung 
befreite Kabel unter die Sechskantmutter klemmen. Hierbei ist 
zu beachten, daß die untere Mutter auf dem Anschlußbolzen 
immer fest angezogen ist, damit beim Lösen oder Festziehen 
der oberen Mutter der Anschlußbolzen sich nicht dreht und 
die Unterbrecher-Zugfeder aus ihrer Lage bringt. Beim Lockern 
oder Festziehen der oberen Mutter sollte daher die untere 
Mutter stets mit einem Schraubenschlüssel festgehalten werden. 


Da der Kabelanschlußbolzen gegen das Gehäuse isoliert ist, ist 
darauf zu achten, daß die Kabelseele oder der zum Anschließen 
verwendete Kabelschuh nicht mit dem Gehäuse des Zündverteilers 
in Berührung kommt. Das auf etwa 5 mm von seiner Umhüllung 
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308. 


9. 


10. 


11. 
12. 


. Einen Pol der Prüflampe an Niederspannungsklemme, den anderen 


an Masse befestigen, Zündung einschalten. 

Verteilergehäuse in Uhrzeigerrichtung drehen, bis Kontakte eben 
beginnen sich zu öffnen, Prüflampe fängt an zu verlöschen. 
Verteilergehäuse auf dieser Stellung festhalten und Klemmschraube 
der Verteilerschaft festziehen. 

Prüflampe abnehmen. 

Verteilerkappe aufsetzen. 


Operation Nr. 143: Olpumpen- und Verteilerantriebritzel auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Einsiellehre Nr. S 137. 


Arbeitsfolge: 
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. Ol ablassen. 

. Olwanne abnehmen. 

. Olpumpe ausbauen (142). 

. Paßstift heraustreiben. 

. Ritzel abziehen. 

. Neues Ritzel aufstecken. 

. Paßstift einsetzen und vernieten (Längsspiel beachten). 

. Verteiler ausbauen (805). 

. Lehre einsetzen. 

. Olpumpe einführen, darauf achten, daß Zunge am Ritzel gut in 


Schlitz der Lehre eingreift. 


. Olpumpe anschrauben. 

. Ol-Hauptleitungsflansch anschrauben. 
. Ol auffüllen. 

. Einstellehre abnehmen. 

. Verteiler einsetzen (305). 

.„ Zündung einstellen (306). 


Operation Nr. 144: Unterbrecherkontakte einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


ÄArbeitsfolge: 
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. Verteilerkappe abnehmen. 

. Verteilerrotor herausziehen. 

. Kontaktflächen sauber machen und parallel feilen oder schleifen. 
, Motor drehen bis Reibblock des Unterbrecherhebels auf höchsten 


Punkt des Nockens steht. 


. Abstand der Kontakte mit Fühlerlehre messen, muß 0,40 mm sein, 


sonst Abstand verstellen. Klemmschraube des feststehenden 
Armes lösen, durch Drehen der Exzenterschraube Abstand. ver- 
größern oder verkleinern. 


. Feststellschraube festziehen. 
. Nachmessen. 

. Verteilerrotor einsetzen. 

. Verteilerkappe aufsetzen. 


ZUNDSPULE 


312. Beschreibung: 

Die Zündspule ist kombiniert mit dem Zündschalter und der Kontroll- 
Lampe. Die Spule besteht aus einem lamellierten Eisenkern mit zwei 
Wicklungen, einer primären mit wenigen Windungen dickeren Drahtes 
und einer sekundären mit vielen Windungen dünnen Drahtes. Durch 
den in den Zündverteiler eingebauten Unterbrecher wird der in der 
Primärentwicklung der Spule fließende Batteriestrom von niederer 
Spannung im Zündzeitpunkt unterbrochen. Dadurch entsteht in der 
sekundären Wicklung ein hochgespannter Strom, der durch den Zünd- 
verteiler und die Kabelleitungen den Zündkerzen am Motor zugeführt 
wird. 


Zündspule 


Die leuchtende Kontroll-Lampe läßt bei laufendem Motor erkennen, 
daß die Batterie nicht geladen wird. Sobald sich die Kontakte des selbst- 
tätigen Schalters an der Lichtmaschine schließen, soll die Lampe er- 
löschen. Leuchtet die Kontroll-Lampe während der Fahrt auf, so läuft 
die Lichtmaschine entweder zu langsam, oder sie gibt aus irgend einem 
Grunde keinen Strom ab. Der Zündschalter-Schlüssel wird in ver- 
schiedenen Ausführungen geliefert, bei Bestellung muß deshalb die 
eingravierte Nummer auf der Vorderseite des Spulenschlusses oder 
des Schlüssels angegeben werden. 

Befestigen der Hochspannungskabel an der Zündspule. 
Das Hochspannungskabel wird an Klemme 4 der Zündspule in gleicher 
Weise wie an der Verteilerscheibe befestigt. 


Die auf etwa 10 mm von ihrer Umhüllung befreiten Kabel werden unter 
die obere Mutter auf den Anschlußbolzen geklemmt. 

Anmerkung: Da die Klemmen an der Zündspule blank, d. h. unge- 
schützt sind, ist darauf zu achten, daß Gestänge, Tachometerleitungen 
usw. nicht in Berührung mit den Klemmen kommen können, auch nicht 
bei Erschütterungen des Motors. 


313. Operation Nr. 149: Zündspule auswechseln, 


Spezial-Werkzeuge: 
Polsterschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

1. Pluskabel an der Batterie lösen. 

2. Mutter der Klemmschraube hinter dem Instrumentenbrett lösen. 
3. Spule nach innen herausziehen, SPESRDTNG vorn abnehmen. 

4. Alle Kabel losschrauben. 

5, Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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befreite Kabel wird in den Kabelschuh durch Umbiegen der Lappen 
festgeklemmt und die Kabeiseele festgelötet. Hierauf schiebt man 
den mitgelieferten Gummischlauch über den Kabelschuh. 


304, Störungen am Verteiler: 


A. Kontaktabstand ist unrichtig. 
Anzeichen: Zündung setzt aus. Ist der Abstand zu groß, so tritt 
Fehlzündung auf. 


Ursache: Kontakte abgenutzt. Kontaktfeststellschraube ist lose. 


Probe: Wenn der Reibblock auf der höchsten Stelle des 
Nockens ist, Abstand mittels Fühllehre messen. Muß 
0,4 mm sein. 


Abhilfe: Kontakte richtig-einstellen (308), dann Feststellschraube 
anziehen. 


B. Feder am Unterbrecherarm ist zu schwach oder gebrochen. 


Anzeichen: Zündung setzt aus, besonders bei hoher Geschwindig- 
keit. Motor springt manchmal nicht an. 


Ursache: Mangelhafte Feder oder Feder nicht richtig eingesetzt. 
Probe: Federspannung prüfen. 
Abhilfe: Unterbrecherhebel mit Feder erneuern. 


C. Kontakt im Unterbrecherarm lose. 
Anzeichen: Zündung setzt aus. 
Ursache: Schlechte Vernietung oder unsachgemäße Behandlung. 


Probe: Unterbrecherhebel anheben und prüfen ob Kontakt 
festsitzt. 


Abhilfe: Einwandfrei vernieten oder Unterbrecherhebel mit 
Feder auswechseln. 


D. Masseschluß oder Nebenschluß im Unterbrecher. 

Anzeichen: Zündung setzt aus, oder der Niotor springt nicht an. 
Schwacher Zündfunke an den Kerzenelektroden. Pri- 
märstrom fällt nicht auf Null, wenn Kontakte geöffnet 
werden. 


Ursache: Metallspäne oder Schmutz an der Verteilergrundplatte. 
Isolierung schadhaft. 


Probe: , Niederspannungskabel lösen am Verteiler. Probier- 
lampe zwischenschalten. Unterbrecherkontakte öffnen. 
Wenn die erwähnte Störung vorliegt, brennt Probier- 
lampe nicht, oder nur schwach. 


Abhilfe: Unterbrecher mit Benzin reinigen und gut austrocknen. 

j Niederspannungsanschluß am Verteilergehäuse unter- 

suchen, ob Isolierung gut. Wenn Schluß noch besteht, 
Unterbrecherarm erneuern. 
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E. Abhebeblock vom Unterbrecherarm gebrochen. 


Anzeichen: Notor springt nicht an. 
Ursache: Rauhes oder verrostetes Nockenstück. 
Probe: Unterbrecher nachsehen. 


Abhilfe: Nocken reinigen und leicht mit Spezialfett einfetten, 
Unterbrecherhebel mit Feder erneuern. 


Öpsration Nr. 141: Verteiler auswechseln. 


Spezial-Werkzeug: 
Kotflügelschutzdecken. 
Fühllehre. 


Arbeitsfolge: 


. Verteilerkappe abnehmen. 
. Niederspannungskabel an Seite des Verteilers abschrauben. 
. Schraube von Verteilerstütze auf Zylinderdeckel herausschrauben. 
. Wird Verteilerkappe auch ausgewechselt, so müssen die Kabel 
umgesteckt werden. Zündfolge 1, 5, 3, 6, 2, 4. 
. Verteiler einbauen in umgekehrter Reihenfolge. 
Anmerkung: Verteiler so einbauen, daß Fettschraube, nicht Kon- 


densator über Auspuff zu stehen kommt. 
6. Zündung einstellen (306). 
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Operation Nr. 142: Zündung einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Prüflampe. 

Fühllehre. 
Kotflügelschutzdecken., 


Arbeitsfolge: 


1. Verteilerkopf abnehmen. 

2. Unterbrecherkontakte müssen sauber sein und parallel aufeinander- 
liegen. Nötigenfalls mit Bosch-Feile glätten. 

3. Kontaktabstand einstellen auf 0,40 mm wenn voll ausgehoben, mit 
Fühllehre messen. 

4. Zündkerze von Zylinder Nr. 1 herausschrauben. 


5. Motor mit Andrehkurbel drehen, Daumen auf Zündkerzenloch 
halten und fühlen, wann der Kompressionstakt einsetzt; dann 
weiterdrehen bis oberes Totpunktzeichen am. Schwungrad sich 
mit dem Einstellstift am Kupplungsgehäuse deckt. Das Schauloch 
befindet sich am Schwungscheibengehäuse auf der linken Motor- 
seite. 

. Klemmschrauben an Verteilerschaft lösen. 

. Verieillerrotor muß in einer Linie mit der Aussparung an der oberen 
Kante des Verteilergehäuses stehen. Fettschraube muß über Aus- 
puff stehen, 
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Unterbrecher-Kontakte 
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Verteiler-Längsschnitt 


Automatische Zündverstellung 


- Rückstromschalter (Deckel abgenommen) 


Lichtmaschine mit Drehpunkt-Nachstellung 


für Ventilatorriemen 


Anordnungen der Sicherungen. 
Von links nach rechts: 

1. Hupe, Winker, Instrumenten Beleuchtung, 
Deckenlampe, Stopplampe. 

2. Schlußlampe. 

3. Parklampen. 

4. Scheinwerfer-Abblendlicht. 

5.u.6. Scheinwerfer-Fernlicht. 


a 
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316. 


Beschreibung: 

Der Anlasser ist ein vierpoliger 6 Volt Hauptstrom-Motor mit vier 
Bürsten. Der Anlasser wird am Schwungradgehäuse mittels Spezial- 
flansch befestigt. 


Das Anlasserritzel wird mit Hilfe eines Hebels, der mit dem Anlaß- 
pedal verbunden ist, auf der Ankerachse in den Zahnkranz ge- 
schoben. Gleichzeitig wird durch die Bewegung des Hebels der auf 
dem Polgehäuse des Anlassers angebrachte Anlaßschalter einge-. 
schaltet und der Motor durch den Anlasser angeworfen. Nach Los- 
lassen des Anlasser-Fußhebels spurt das Ritzel selbstätig wieder aus. 
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Anlasser. 


Schmierung und Wartung: 
Der Anlasser hat Ollöslager, welche keine Schmierung benötigen. 


Das Verschlußband muß etwa alle vier Nionate abgenommen und 
Bürsten sowie Kollektor nachgesehen und gesäubert werden. Zum 
Reinigen der Bürsten und der Bürstenführungen verwende man ein in 
Benzin getränktes sauberes Tuch. Der Kollektor wird mit einem sau- 
beren Tuch gereinigt und nur wenn notwendig mit ganz feinem Sand- 
papier abgeschliffen. Abgenutzte oder gebrochene Bürsten müssen 
ersetzt werden. Es sollen nür die zum Anlasser passenden Original- 
Kohlenbürsten verwendet werden. Fett und Ol fernhalten! 


Ritzel- und Schwungradverzahnung. 

Es empfiehlt sich, die Zähne des Schwungrades und des Ritzels mit 
einer in Benzin getauchten Bürste ab und zu vom Schmutz zu befreien 
und danach wieder einzufetten. Hierdurch wird die Lebensdauer des 
Zahnkranzes verlängert und der Eingriff verbessert. Wird der Anlasser 
zum Nachsehen ausgebaut, so muß beim Wiedereinbau darauf ge- 


"achtet werden, daß der ursprüngliche Abstand des Rifzels von der 


Schwungradverzahnung eingehalten wird. 


318. Behebung von Störungen: 
Bevor irgendwelche Arbeiten an der Anlasser - Anlage oder am 
Schwungrad vorgenommen werden, ist grundsätzlich das zum Anlaß- 
schalter führende Kabelam Plus-P older Batterie (Klemme 30) zu lösen. 


Wegen Kurzschlußgefahr keine Werkzeuge auf die Batterie legen. 


A. Anlasser dreht sich beim Einschalten nicht oder nur träge. 


Ursache: 


Abhilfe: 


a) Batterie entladen oder schadhaft. 

b) Batterieklemmen locker oder oxydiert. Masseverbin- 
dung der Batterie schlecht. 

c) Anlasserklemme hat Masseschluß. 

d) Anlasserschalter hat schlechten Kontakt oder ist be- 
schädigt. 

e) Bürsten des Anlassers sind zu kurz, verschmutzt, ge- 
brochen oder sie klemmen sich in der Führung. 


a) Vorerst Motor mit Handkurbel anwerfen. Batterie in- 
standsetzen und aufladen lassen. 

b) Anschlüsse in Ordnung bringen. Reinigen und ein- 
fetten. 

c) Schluß beseitigen. 

d) Verschmorte Kontaktstellen nacharbeiten oder 
Schalter auswechseln. 

e) Bürsten reinigen oder auswechseln. 


B. Anlasser arbeitet auch nach Beseitigung der unter A. (a—e) auf- 


geführten 


Ursache: 


Probe: 


Äbhhilfe: 


Ursache: 


Störungsursachen nicht. 


1) Bürstenfeder ist zu schwach, Kollektor dadurch ein- 
gebrannt. 


Infolge loser Kabel an der Bürste kann Strom durch 
die Bürstenfeder fließen und Feder verbrennen oder 
Feder war beschädigt oder nicht richtig eingesetzt. 


Feder mit Finger anheben, um festzustellen, ob die 
Feder genügend Spannung zu einem guten Kontakt 
der Bürste mit dem Kollektor hat. Prüfen auf lockere 
Schrauben des Bürstenkabels und ob das Bürsten- 
kabel nicht lose in der Bürste sitzt. 


Neue Bürstenfeder einsetzen, lockere Verbindungen 
anziehen. Wenn Bürstenkabel in Bürste locker ist, 
muß die Bürste erneuert werden. Wenn Kollektor stark 
eingebrannt, abdrehen und mit feinem Sandpapier 
glätten. Glimmer 0,8 mm tief zwischen den Kupfer- 
lamellen am Kollektor unterschneiden. 


Kupferlamellen haben sich schneller abgenutzt als 
Glimmerzwischenlagen. Kollektor feuert. 
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Normaler Verschleiß oder unsachgemäße Instand- 
setzung. 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: 
Probe: 
Abhilfe: 


Ursache: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: 
Probe: 
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Kollektor genau untersuchen, ob nicht Glimmer zwi- 
schen den Lamellen vorsteht. 


Kollektor abdrehen und mit feinem Sandpapier glätten. 
Glimmer 0,8 mm tief unterschneiden. Bürstenfeder- 
spannung prüfen! “ 


Ankerwicklung ist unterbrochen. Die an unterbro- 
chenen Wicklungen liegenden Lamellen sind ver- 
brannt. 


Defekte Lötstellen an den Kollektoranschlüssen. 
Kollektor auf lose lLötstellen prüfen. 


Unterbrochene Anschlüsse neu verlöten oder Anker 
ersetzen. 


Anker streift an Polschuhen. Anlasser verursacht 
Geräusch. 


Verbogene Welle, lockere Polschuhe, abgenutzte 
Lager. 


Anlasser untersuchen, Anker herausnehmen, auf 
Drehbank zwischen Spitzen nehmen und rotieren 
lassen, Welle mit geeigneter Meßvorrichtung prüfen. 
Höchstzulässiger Schlag ist 0,05 mm. 


Wenn sich die Welle nicht ausrichten läßt, muß Anker 
ersetzt werden. Lockere Polschuhe anziehen, abge- 
nutzte Lager durch neue ersetzen. 


Feldspule ist unterbrochen. Anlasser nimmt keinen 
Strom auf. 


Unterbrochene Anschlüsse oder beschädigte Löt- 
stellen. 


Mit Hilfe der Prüflampe prüfe man zwischen Notoran- 
schluß und dem Ende der Feldspule an der Verbin- 
dungsstelle der isolierten Bürste. Wenn Lampe nicht 
aufleuchtet, dann ist die Feldspule unterbrochen. 


Anschlüsse neu verlöten oder Feldspule ersetzen. 


Feldspule ist kurzgeschlossen oder hat Masseschluß. 
Anlasser macht bei Leerlauf hohe Drehzahl, wirft aber 
den IMotor nur langsam an. 


Beschädigte oder mangelhafte Isolierung. 


Feldzuleitung von den Bürsten trennen. Mit 110 Volt- 
Prüflampe zwischen den Anschlüssen und dem Ge- 
häuse prüfen. Leuchtet die Lampe auf, dann ist Miasse- 
schluß in den Feldspulen. 


Kurzschlüsse bei Feldspulen sind schwer zu finden 
infolge des geringen Widerstands der normalen Feld- 
spule, Die einfachste Art, beschädigte Feldspulen 


Tesizustellen, ist, sich überzeugen, daß alle anderen 
Teile des Anlassers in Ordnung sind. 


Abhilfe: Feldspulen erneuern. 


319, Operation Nr. 151: Anlasser auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Koiflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 


. Batteriekabel abschrauben und isolieren. 
. Gestängeanschlußbolzen herausnehmen. 
. Beide Schrauben herausnehmen. 

. Anlasser herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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9325. Beschreibung: 
Die Lichtmaschine ist eine Gleichstrom-Nebenschlußmaschine, die die 
Aufgabe hat, den Strom für Zündung und Licht abzugeben und die 
Batterie stets geladen zu halten, so daß Strom für das Anlassen und 
für die Beleuchtung bei stillstehendem Motor vorhanden ist. 
Die Maschinen in den 1,8 Liter-Wagen bis Motor Nr. 14565 sind 
vierpolig ausgeführt, der Anker läuft auf zwei Kugellagern. 
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Die Maschinen in den Wagen von Motor Nr. 14566 ab sind zweipolig 
ausgeführt, der Anker läuft auf der Antriebsseite in einem Kugellager, 
auf der Kollektorseite in einem Gleitlager. 
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328. 


329. 


En eier 


Die Lichtmaschine dar! nur in Verbindung mit der Batterie ange- 
trieben werden. 

Arbeitsweise: 

Der von der Lichtmaschine abgegebene Strom wird in sehr einfacher 
Weise auf einen durch die Aufnahmefähigkeit der Batterie gegebenen 
Höchstwert begrenzt und zwar dadurch, daß die Feldwicklung nicht 
zwischen die beiden Hauptbürsten, sondern zwischen eine Hauptbürste 
und eine Hilfsbürste, die sogenannte dritte Bürste, geschaltet wird. 
Dadurch wird erreicht, daß der Erregerstrom bei steigender Drehzahl 
abnimmt, so daß schließlich eine weitere Zunahme des Ankerstroms 
verhindert wird. Bei noch höheren Drehzahlen geht sogar der Anker- 
strom zurück. 


Die Minusbürste der Maschine liegt an Masse und das Ende der Er- 
regerwicklung wird über eine Sicherung ebenfalls an Masse gelegt. 


Einstellung der Ladestromstärke: 

Die dritte Bürste ist auf einer verstellbaren Platte auf der Kollektorseite 
der Maschine befestigt. Die Stellung der dritten Bürste im Vergleich zu 
den beiden anderen Bürsten bestimmt die Ladestromstärke. Wird die 
verstellbare Platte in der Drehrichtung der Lichtmaschine bewegt, so 
erhöht sich die Ladestromstärke. Bei Bewegung gegen die Drehrich- 
tung wird die Ladestromstärke vermindert. Die dritte Bürste ist 
schwächer ausgeführt als die beiden Hauptbürsten. 


Wartung: 

Die vierpoligen Lichtmaschinen die auf Kugellagern laufen, benö- 
tigen keine Wartung, nur gelegentlich einer Reparatur soll das Kugel- 
lager mit Kugellagrfett gefettet werden. Bei den zweipoligen Maschi- 
nen die ab Motor Nr. 14566 eingebaut wurden, muß der Klappöler 
auf der Kollektorseite mindestens alle 2000 km mit Motoren-Winteröl 
aufgefüllt werden. 


Feldsicherung: 

Wenn aus irgendeinem Grund die Batterie ausfällt oder wenn im 
Batterie-Stromkreis ein Widerstand entsteht, so kann der zur Regelung 
erforderliche Ankerstrom nicht fließen. Der Erregerstrom nimmt in- 
folgedessen unzulässig hohe Werte an. Würde dieser starke Erreger- 
strom längere Zeit fließen, dann würde die Lichtmaschine überhitzt 
und ziemlich stark beschädigt. Um dies zu verhindern, ist in den Er- 
regerstromkreis eine Abschmelzsicherung eingefügt. Sie sitzt in einem 
Halter im Kollektorlagerdeckel. Sobald der Erregerstrom über etwa 
5 Amp. ansteigt, schmilzt die Sicherung durch, worauf die Maschine 
stromlos ist. Als’Ersatz müssen immer 5 Amp.-Sicherungen verwendet 
werden. 


. Der Rückstromschalter: 


Die Lichtmaschine ist stets mit der Batterie parallel geschaltet. Bei 
langsam laufendem oder stehendem Niotor würde deshalb ein mehr 
oder weniger starker Rückstrom aus der Batterie durch die Wicklungen 
der Lichtmaschine fließen, so daß die Batterie bald entladen wäre. Um 
dies zu verhindern, ist an der Lichtmaschine ein automatischer Rück- 
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stromschalter angebaut. Er schließt den Stromkreis zwischen Batterie 
und Lichtmaschine erst bei höherer Drehzahl und unterbricht den 
Siromkreis sofort, wenn die Drehzahl sinkt oder die Lichtmaschine 
stillsteht. 


Der Rückstromschalter hat zwei Spulen, eine Spannungsspule mit 
vielen Windungen aus dünnem Draht und eine Hauptstromspule mit 
wenig Windungen aus dickem Draht. Jedesmal, wenn ein Strom durch 
eine der beiden Spulen fließt, wird der Eisenkern magnetisch. Die mag- 
netische Kraft hängt von der durchgehenden Strommenge ab. Die 
Enden der Spannungsspule sind mit Plus- und Minuspol der Licht- 
maschine verbunden. Das eine Ende der Hauptstromspule liegt am 
Pluspol der Lichtmaschine, das andere Ende ist über einen beweg- 
lichen Kontakt an den Pluspol der Batterie geschaltet. Bei niedriger 
Drehzahl der Lichtmaschine ist der durch die Spannungsspule fließende 
Strom schwach. Eine Feder hält die Zunge mit dem beweglichen Kon- 
takt vom Eisenkern ab. Mit zunehmender Drehzahl wird der Strom 
stärker, der Magnetismus wird erhöht und schließlich wird die Zunge 
gegen den Eisenkern gezogen, wobei sich die Kontakte schließen. 


Der Strom kann nun von der Lichtmaschine durch die Hauptstrom- 
Spule über die Kontakte nach der Batterie fließen. Die Hauptstrom- 


Spule erzeugt ebenfalls IMagnetismus und die Kontaktstellen werden 


fest zusammengepreßt. Sinkt nun die Drehzahl der Lichtmaschine, so 
läßt der Strom und auch die magnetische Anziehungskraft der Span- 
nungsspule nach. Auch der Ladestrom sinkt und der magnetische Zug 
der Hauptstromspule läßt nach. Die Zungenfeder würde nun die Kon- 
takte wieder trennen, wenn nicht der zurückbleibende Magnetismus in 
dem Eisenkern der Spule die Zunge angezogen hielte. Sobald nun bei 
weiter fallender Drehzahl die Spannung des Lichtmaschinenstromes 
unter die Spannung der Batterie sinkt, fließt der Strom zurück in die 
Lichtmaschine. Dieser entgegengesetzt fließende Strom hebt den Mag- 
netismus des Eisenkerns vollkommen auf, die Zungenfeder wird gelöst 
und die Kontakte unterbrechen den Ladestromkreis. 


Behebung von Störungen: 


A. Ladekontrollampe brennt nicht bei eingeschalteter Zündung und 
stillstehendem Motor. 


Anmerkung: Zuerst prüfen, ob Kontrollampe nicht durchge- 
brannt ist! 


Ursache: a) Batterie schadhaft. Leitung 30 von Batterie zum An- 
lasser oder 31 von Batterie zur Masse unterbrochen. 
Kurzschluß in einer Leitung (zwischen Schaltkasten 
Klemme 30 — Sicherungsdose und Zündspule). 


Probe: Auch die anderen Beleuchtungskörper brennen nicht. 
Bei unterbrochener Leitung oder stark entladener 
Batterie arbeitet Anlasser nicht. 


Abhilfe: Batterie instandsetzen und aufladen. Leitungen nach- 
sehen und in Ordnung bringen. 


Ursache: b) Leitung 61 von Schaltkasten zu Lichtmaschine ist 

“ unterbrochen. Schalter an der Zündspule ist nicht in 
Ordnung. Kohlenbürsten liegen nicht richtig auf dem 
Kollektor auf, klemmen sich in den Führungen, sind 
abgenutzt und verschmutzt. 


Probe: Die Scheinwerfer und übrigen Beleuchtungskörper 
lassen sich einschalten, nur Kontrollampe brennt 
nicht. 


Abhilfe: Leitung 61 in Ordnung bringen. Kohlenbürsten reinigen 
oder auswechseln. Falls Fehler am Schalter der Zünd- 
spule, muß die Spule ausgewechselt werden. 


. Ladekontrollampe erlischt bei höherer Drehzahl des Motors nicht 
oder nur teilweise. Mangelhafte Ladung der Batterie. 


Ursache: a) Sicherung der Erregerwicklung ist durchgebrannt. Die 
Gründe dafür können sein: 


1. Sicherung war zu schwach. 

2. Batterie hat Unterbrechung oder schlechte Masse- 
verbindung. 

3. Leitung zwischen Batterie, Anlasser, Lichtschalter 
und Lichtmaschine (Klemme 51) ist unterbrochen. 

4. Der Rückstromschalter der Lichtmaschine ist 


schadhaft. 
Probe und Zuerst neue 5 Amp.-Sicherung einsetzen. Auf keinen 
Abhilfe: Fall eine Sicherung mit höherem Stromdurchgang, 


sonst ist Lichtmaschine gefährdet! Brennt auch diese 
Sicherung bei laufendem Motor durch, dann Leitungen 
30 und 51 zwischen Lichtmaschine und Batterie nach- 
prüfen, hauptsächlich die Anschlüsse an der Bat- 
terie. Oxyd entfernen und Kabelanschlüsse einfetten. 
Batterie instandsetzen, falls sie keine Spannung 
hat. Wenn der Rückstromschalter bei laufender 
Maschine nicht anzieht und die Sicherung durchbrennt, 
müssen Schalter und Sicherung ausgewechselt 
werden. 


Ursache: b) Kollektor ist verschmutzt oder verölt. Ungeeignete 
Bürsten, übermäßige Schmierung des Lagers am 
Kollektorende. 


Anzeichen: Lichtmaschine ladet nicht eher, bis die Kontakte 
am Rückstromschalter mit der Hand geschlossen 
werden. 


Probe: Kollektor untersuchen. Dieser hat möglicherweise 
einen Überzug aus einer ganz dünnen Olschicht, der 
nicht leicht festzustellen ist. 


Abhilfe: Kollektor mit einem in Benzin angefeuchtetem Lappen 
reinigen. Um den Kollektor zu glätten, nehme man 
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Ursache: c) 


einen Streifen feines Sandpapier. Dieses legt man um 
den Kollektor und ziehe es vorwärts und rückwärts, 
während sich der Kollektor dreht. 


Kollektor ist unrund oder Glimmer steht über die La- 
mellen vor. 


Anzeichen: Ladung setzt aus oder ist zu niedrig. Kontrollampe 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: d) 


Anzeichen: 
Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: e) 


flackert. Kollektor feuert. 


Nan drehe den Anker langsam und halte einen Blei- 
stift gegen eine der Bürsten. Wenn der Kollektor un- 
rund ist, fühlt man dies an der Auf- und Abwärtsbe- 
wegung der Bürste bei rotierendem Anker. Unter- 
suchen, ob Glimmer zwischen den Lamellen vorsteht. 


Man drehe den Kollektor auf einer Drehbank ab und 
zwar lasse man den Kollektor schnell laufen und 
nehme mit einem scharfen Werkzeug einen ganz leich- 
ten Span. Auf keinen Fall entferne man mehr Material 
als unbedingt nötig ist, um eine genaue Rundung zu 
erzielen. Dann glätte man den Kollektor mit einem 
feinen Streifen Sandpapier. Die Glimmerisolierung 
zwischen den Lamellen soll auf eine Tiefe von etwa 
0,38 mm unterschnitten werden. Dieses geschieht am 
besten mit einer Unterschneidmaschine, kann aber 
auch mit der Hand erfolgen, mit Hilfe eines Metall- 
sägeblattes, das man soweit abgeschliffen hat, daß 
es nur noch ein wenig stärker ist, als die Glimmer- 
zwischenlage. Das Sägeblatt ziehe man auf den 
Glimmerzwischenlagen hin und her bis diese auf die 
richtige Tiefe unterschnitten sind. 


Bürsten sitzen fest. Spannung einer Bürstenfeder ist 
zu schwach. 


Geringe oder unregelmäßige Stromerzeugung. 


Bürsten und Bürstenhalter prüfen. Bürsten müssen 
leicht beweglich sein. Federspannung durch Anheben 
mit dem Finger prüfen. Spannung muß stark genug 
sein, um Bürsten mit gutem Kontakt auf dem Kollektor 
zu halten. 


Bürsten und Bürstenhalter reinigen und ausrichten 
oder ersetzen. Falls notwendig, Bürste an den Seiten 
nachfeilen bis sie gut in der Führung gleitet. Niemals 
Lauffläche mit Feile oder Sandpapier bearbeiten! Nur 
Originalkohlen für Ersatzzwecke verwenden! 


Feldspulen haben Kurzschluß. Beschädigte oder 
mangelhafte Isolierung. Die Feldspulen können beim 
Wiedereinsetzen der Polschuhe oder anderer Teile 
der Lichtmaschine beschädigt worden sein. 


Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: f) 


Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: 9) 


Anzeichen: 


Abhilfe: 


Ursache: h) 


Anzeichen: 
Probe: 


ae un 2 


Je nach der Anzahl der kurzgeschlossenen Win- 
dungen wird der Ladestrom sehr gering oder er setzt 
ganz aus. 


Feldspulenstrom messen; wenn dieser anormal hoch 
ist, haben die Feldspulen Kurzschluß. Um die schad- 
hafte Spule herauszufinden, entferne man das Isolier- 
band an der Verbindung der beiden Spulen und prüfe 
jede einzeln. Die Spule mit Kurzschluß braucht eine 
größere Strommenge. 


Schadhafte Spule ersetzen. Vorsicht beim Einsetzen! 
Gut verlöten und auf Polarität achten! 


Feldspulen haben Masseschluß. Beschädigte oder 
mangelhafte Isolierung. Metallteilchen zwischen Feld- 
spule und Gehäuse oder Polschuhen. 


Wie bei kurzgeschlossenen Feldspulen ist der Lade- 
strom sehr gering oder er setzt ganz aus. 


Man schließe beide Enden der Feldwicklungen ab und 
prüfe zwischen Wicklung und Gehäuse mit der Prüf- 
lampe. Um die schadhafte Spule herauszufinden, 
trenne man die Spulen und prüfe jede einzeln. 


Feldspulenwicklung neu isolieren oder schadhafte 
Spule ersetzen. 


Feldspulen sind ausgebrannt. Kollektor ausgelötet. 
Die Lichtmaschine lief mit offenem Stromkreis oder 
mit einem hohen Widerstand im Stromkreis, während 
eine zu starke Sicherung eingesetzt war. Dieses be- 
wirkt ein anormal hohes Ansteigen der Spannung und 
daher auch eine starke Erhöhung des Feldstromes. 


Isolation der Feldspule verkohlt oder verbrannt, die 
Drähte am Kollektor lose. 


Neue Feldspule. Kollektor neu einlöten oder Anker er- 
setzen. Man überzeuge sich, daß alle Leitungen im 
Ladestromkreis in bester Ordnung sind, daß alle Ver- 
bindungen fest und sauber sind, besonders an den 
Batterieklemmen und daß die vorgeschriebene 5 Amp.- 
Sicherung eingesetzt ist. 


Feldspulenstromkreis ist unterbrochen. Schadhafte 
Lötstellen an den Verbindungen. 


Die Lichtmaschine ladet unter keinen Umständen. 


Man schließe das Ende Feldspulenwicklung ab und 
messe den Feldstrom. Wenn der Feldstromkreis unter- 
brochen, ist der Stromdurchgang Null. Man entferne 
das Isolierband an der Verbindung der einzelnen 
Spulen und prüfe jede Spule allein. 
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Abhilfe: 


Ursache: i) 
Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


“ Ursache: .k) 


Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: |) 


. Anzeichen: 


Probe: 
& Aal: 


Wenn der Bruch an einer außenliegenden Drahtistelle 
eingetreten ist, kann die Spule repariert werden, 
andernfalls ist eine neue Spule einzusetzen. 


Feldspule ist unrichtig angeschlossen. Falscher Einbau 


Lichtmaschine liefert wenig oder gar keinen Strom. 
Feldstrom normal. 


Man schalte die Feldspulenwicklung in einen Batterie- 
stromkreis und bringe einen Kompaß erstan den einen, 
dann anden anderen Pol (außen an derLichtmaschine). 
Der Kompaß soll einmal den Süd- das anderemal den 
Nordpol anzeigen. Wenn eine Feldspule falsch einge- 
setzt ist, haben beide Pole gleiche Polarität. 


Feldspule richtig anschließen. 


Anker hat Kurzschluß, möglicherweise durch Metall- 
späne zwischen den Kollektorlamellen. 


Anker erhitzt sich, Lötstellen der Ankerwindungen ge- 
schmolzen, verbrannte Isolierung, wenig oder gar kein 
Ladestrom, ladet mit Unterbrechungen oder unregel- 
mäßig. 

Anker auf Spezialvorrichtung prüfen oder Lichtma- 
schine mit Batterie und einem Amp&remeter in einen 
Stromkreis schalten. Lichtmaschine läuft jetzt als 
Elektromotor und das Amp&remeter zeigt den ent- 
nommenen Strom an. Wenn.die Stromentnahme stark 
schwankt, hat der Anker wahrscheinlich Kurzschluß, 
Man überzeuge sich auch, ob der Anker freies Spiel 
beim Drehen hat, sich nicht an den Polschuhen reibt, 
und in den. Lagern gut läuft. 


Kollektor mit einem in Benzin Hel/ankten Lappen 
reinigen, besonders die Schlitze zwischen den La- 
mellen. Wenn die Kurzschlußstelle zwischen den 
Drähten nicht ohne weiteres zugänglich ist, muß der 
Anker durch einen neuen ersetzt werden. 


Ankerstromkreis ist unterbrochen. Lötungen der An- 
schlüsse am Kollektor haben sich gelöst. Drähte sind 
abgebrochen. 

Geringer oder gar kein Ladestrom, die Kollektorla- 
mellen der Windungen mit unterbrochenem Strom- 
kreis sind verbrannt. _ 


Anker auf Spezialvorrichtung prüfen. 


. Anschlüsse .verlöten. Sind die beschädigten. Stellen 


nicht zugänglich, dann muß. der Anker ersetzt werden. 


Hreache: m) Anker hat Masseschluß.. Drähte kommen mit der 


“ Ankerwelle oder den Lamellen in Berührung infolge 


beschädigter oder mangelhafter Isolierung. 


Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Ursache: n) 


Änzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Bei dem Masserückleitungs- oder Einleitersystem sind 
die Anzeichen für einen Anker mit Masseschluß die- 
selben wie bei einem Anker mit Kurzschluß. Wenn 
der Anker der Lichtmaschine auf Kugellagern läuft, 
kann es vorkommen, daß die Lagerstellen durch den 
Stromdurchgang Verbrennungserscheinungen auf- 
weisen. 


Man isoliere die Bürsten gegen den Kollektor und pro- 
biere mit der Prüflampe zwischen Kollektor und Welle. 
Um die genaue Lage des Masseschlusses zu be- 
stimmen, ist es unter Umständen notwendig, alle 
Kollektoranschlüsse zu lösen und jede Wirkung einzeln 
zu prüfen. 


Wenn die beschädigte Stelle leicht erreichbar ist, kann 
man diese isolieren, andernfalls muß ein neuer Anker 
eingesetzt werden. 


Bürstenring hat Masseschluß. Gebrochene oder ver- 
brannte Isolierungen, Metallspäne, Schmutz oder 
Kohlestaub im Bürstenring. 


Bei einem vollkommenen Masseschluß ist die Licht- 
maschine kurzgeschlossen und ladet nicht. Bei einem 
unregelmäßigen Masseschluß kann sich die Licht- 
maschine überhitzen wie bei kurzgeschlossenem 
Anker (k). 


Mit Prüflampe feststellen, ob Bürstenring von Masse 
noch isoliert ist. 


Lichtmaschine reinigen, gut ausblasen, falls not- 


“ wendig, Isolierung des Bürstenrings erneuern. 


C. Mechanische Störungen. 


Ursache: 


Anzeichen: 


Probe: 


Abhilfe: 


Lockere Polschuhe, verbogene Welle, schadhafte 
Lager. Anker streift oder klemmt sich. 


Lichtmaschine verursacht Geräusch, Anker ist schwer 
zu drehen. 


Lichtmaschine untersuchen, besonders auf Schleif- 
spuren am Änkerkern achten. Anker zwischen Spitzen 
laufen lassen. Der Schlag darf 0,05 mm nicht über- 
steigen. 


Gelockerte Teile werden angezogen. Man überzeuge 
sich, daß die Seitenteile genau in das Gehäuse passen. 
Gebrochene Lager sind zu erneuern; auch ein Anker 
mit starkem Schlag ist zu erneuern. Das Ausrichten 
gelingt nur in den seltensten Fällen. 


332. Operation Nr. 157: Lichtmaschine auswechseln. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 


IPOD 


. Schraube von Lichtmaschinen-Spannstütze lösen. 

. Lichtmaschine herunterdrücken und Riemen abnehmen. 

. Beide Kabel am Rückenstromschalter lösen und Enden isolieren. 

. Beide Schrauben der Lichtmaschinenstütze herausschrauben. 

. Lichtmaschine herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. Auf richtigen Anschluß der 


Kabel achten. 


Anmerkung: Bei dem Einbau der Lichtmaschine ist darauf zu 
achten, daß die beiden Füße der Lichtmaschine vor 
die beiden eingebogenen Enden montiert werden, da 
sonst die Kühlwirkung des Ventilators beeinträchtigt 
und außerdem die Antriebscheibe für den Keilriemen 
versetzt wird. 


Die Antriebsscheiben müssen genau in einer Ebene 
liegen, da andernfalls übermäßiger Riemenverschleiß 
auftritt. j 


MOTOR 


Zylinder und Kolben *) 
Kolben im Zylinder 
Kolbenring am Stoß 
Kolbenring-Spiel in Nute 
Kolbenbolzen in Kolben- 
bolzenbuchse 
Kolbenbolzen in Kolben 


Haupt- und Pleuellager 


Pleuellager _ 
Pleuellager-Endspiel 
Kurbelwellen-Endspiel 
Hauptlager 
Kurbelwellenlagerstellen unrund 
Kurbelwellenlagerstellen Schlag 


Nockenwelle und Ventile 


Nockenwellenlager 
Nockenwellen-Endspiel 
Nockenwellenlagerstellen unrund 
Nockenwellenlagerstellen Schlag 
Ventilschaft-Führung (Auslaß) 
Ventilschaft-Führung (Einlaß) 
Ventilstößel-Einstellung 


Ventilstößel in Führung 


OLPUMPE 


Flankenspielzwischen treibendem 
und getriebenem Zahnrad 

Olpumpenwellen-Endspiel 

Treibendes Zahnrad auf Ol- 
pumpenwelle 

Höhenspiel der Zahnräder im 
Gehäuse 

Kugelgröße vom Olrücklauf-Ventil 


1.8 


Einstellung 


s. Einp.- 
Vorschrift. 
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0,20 mm Einl. 
0,25 mm Ausl, 


Toleranzen 


0,05 —0,06 mm 
0,20 —0,40 mm 
0,025—0,06 mm 


0,013—0,05 mm 
0,064—0,19 mm 
0,05 —0,18 mm 
0,038—0,076 mm 
0,025—0,04 mm 
0,04 —0,05 mm 


0,05 —0,090 mm 
0,10 —0,175 mm 
0,025 mm 
0,038 mm 
0,05 —0,10 mm 
0,013—0,064 mm 


0,025-—-0,05 mm 


0,075—0,12 mm 
0,025—0,06 mm 


Preß-Sitz 


0,06 —0,15 mm 


1jg" 


*) Toleranzen für Leichtmetall-Kolben unter Toleranzen 1.2. 


Toleranzen 


Einstellung 


WASSERPUMPE 
Wasserpumpenwellen Endspiel 0,13— 1,1 mm 
Wasserpumpenschaufelrad-Sitz Preß-Sitz 


0,013—0,063 mm vorn 
0,025—0,076 mm hinten 


Wasserpumpenwellen-Lager 


ACHSEN | 

Vorderachse 

Vorderrad-Vorspur s. fd. Nr. 167 
Vorlauf s. lfd. Nr. 168 
Sturz s. Ifd. Nr. 166 


Achsschenkelbolzen -Spiel in 


Vorderachse 0,00 — 0,05 mm 
Achsschenkelbolzen - Spiel in 
Buchse 0,012—0,06 mm 


Achsschenkel-Endspiel zwischen 
Achse und Schenkel 
Kugellager-Einstellung 


0,05 mm max. 
Festziehen, dann !/s Umdrehung zurück 


Hinterachse 

Tellerrad und Kegelrad-Ein- 
stellung (Flankenspiel) 

Tellerrad Schlag am Zahn ge- 
messen 


0,10 —0,15 mm 


0,08 mm max. 


KUPPLUNG 

Toter Gang im Kupplungs-Pedal 

Kupplungsscheiben - Nuten auf 
Hauptantriebsradwelle 0,08—0,1 mm 

Kupplungs-Führungslager 0,1 —0,2 mm 


35—50 mm 


ELEKTRISCHES SYSTEM 


Elektroden-Abstand der Zünd- 
kerzen 0,5 mm 


. Abstand der Unterbrecherkon- 


takte wenn auf der höchsten 
Stellung ausgehoben 0,4—0,45 mm 
Zündeinstellung s. Zündeinst. 
(306) 


Vorderachsprüfvorrichtung 


Achsschenkelbuchsen-Austreibedorn S 3 


Achsschenkelbuchsen-Reibahle S 301 


& 
3 


en 


ve 


Kupplungs-Führungsdorn 


Eintreibedorn für Kupplungs-Antriebradbuchse 


S 46 


£ 
FH 
i 


Pleuelrichteisen 


Pleuel-Prüf- und Richtvorrichtung 


Kolbenbolzen-Austreibedorn ; 


pa 


Fan 


Tr 
A: 
To 
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WASSERPUMPE 
Wasserpumpenwellen Endspiel 
\Wasserpumpenschaufelrad-Sitz 
Wasserpumpenwellen-Lager 


ACHSEN 

Worderachse 

Vorderrad-Vorspur 

Vorlauf 

Sturz 

Achsschenkelbolzen -Spiel in 
Vorderachse 

Achsschenkelbolzen -Spiel in 
Buchse 

Achsschenkel-Endspiel zwischen 
Achse und Schenkel 

Kugellager-Einstellung 


Flinterachse 

Tellerrad und Kegelrad-Ein- 
stellung (Flankenspiel) 

Tellerrad Schlag am Zahn ge- 
messen 


KUPPLUNG 

Toter Gang im Kupplungs-Pedal 

Kupplungsscheiben - Nuten auf 
Hauptantriebsradwelle 

Kupplungs-Führungslager 


ELEKTRISCHES SYSTEM 

Elektroden-Abstand der Zünd- 
kerzen 

Abstand der Unterbrecherkon- 
takte wenn auf der höchsten 
Stellung .ausgehoben 

Zündeinstellung 


Einstellung 


s. Ifd. Nr. 427 
s. Ifd. Nr. 428 
s. Ifd. Nr. 426 


Toleranzen 


0,13 —0,6 mm 
Preß-Sitz 
0,013—0,063 mm vorn 
0,025—0,076 mm hinten 


0,00—0,05 mm 
0,012—0,06 mm 


0,05 mm max. 


Festziehen, dann !/s Umdrehung zurück 


35-50 mm 


0,4—0,45 mm 
s. Zündeinst. 
(481) 


0,10 —0,15 mm 


0,08 mm max. 


0,08—0,1 mm 
0,1 —0,2 mm 


0,5 mm 


490. Beschreibung: 


Die Lichtmaschine ist eine Gleichstrom-Nebenschlußmaschine, die die 
Aufgabe hat, den Strom für Zündung und Licht abzugeben und die 
Batterie stets geladen zu halten, so daß Strom für das Anlassen und 
für die Beleuchtung auch bei stillstehendem Motor vorhanden ist. 
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Die Lichtmaschine des 1,2 Itr. Motors ist zweipolig ausgeführt; der 
Anker läuft auf der Antriebscheibe in einem Kugellager, auf der Kol- 
lektorseite in einem Gleitlager, das entsprechend dem Schmierplan 
geölt werden muß. 

Für Einstellung der Ladestromstärke, Störungsbeseitigung usw. siehe 
326—332. 


MOTOR 
Zylinder und Kolben 
Kolben im Zylinder 


Kolbenring am Stoß 
Kolbenring-Spiel in Nute 
Kolbenbolzen in Kolben- 
bolzenbuchse 
Kolbenbolzen in Kolben 


Haupt- und Pleuellager 


Pleuellager 

Pleuellager-Endspiel 
Kurbelwellen-Endspiel 
Hauptlager 
Kurbelwellenlagerstellen unrund 
Kurbelwellenlagerstellen Schlag 


Nockenwelle und Ventile 
Nockenwellenlager 
Nockenwellen-Endspiel 
Nockenwellenlagerstellen unrund 
Nockenwellenlagerstellen Schlag 
Ventilschaft-Führung (Auslaß) 
Ventilschaft-Führung (Einlaß) 
Ventilstößel-Einstellung 


Ventilstößel in Führung 


OLPUMPE 


Flankenspielzwischen treibendem 
und getriebenem Zahnrad 

Olpumpenwellen-Endspiel 

Treibendes Zahnrad auf Öl- 
pumpenwelle 

Höhenspiel der Zahnräder im 
Gehäuse 

Kugelgröße vom Olrücklauf-Ventil 


1.2 


s. Einp.- 
Vorschrift. 


0,20 mm Einl. 
0,25 mm Ausl. 


Toleranzen 


0,025—0,038 mm 
{bei 21°C) 
0,20 —0,40 mm 
0,025-—-0,06 mm 


0,013—0,05 mm 
0,064—0,19 mm 
0,05 —0,18 mm 
0,033--0,076 mm 
0,025-—-0,04 mm 
0,04 —0,05 mm 


0,05 —0,09 mm 
0,10 —0,175 mm 
0,025 mm 
0,038 mm 
0,05 —0,10 mm 
0,013—0,064 mm 


0,025—0,05 mm 


0,075—0,12 mm 
0,025—0,06 mm 


Preß-Sitz 


0,056 —0,15 mm 
1a" 


Sat 


480. Beschreibung: 

Der Verteiler wird zusammen mit der Olpumpenwelle mit halber Kurbel- 
wellen-Drehzahl angetrieben. Die Drehrichtung des Verteilers, von 
oben gesehen, ist entgegen der Uhrzeigerrichtung. Der Verteiler des 
1,2 ltr. Motors hat vollautomatische Zündmomentverstellung. An der 
Seite des Verteilergehäuses ist ein Kondensator angebracht. Aus der 
graphischen Darstellung ist die Zündverstellung bei den verschiedenen 
Drehzahlen des Motors zu erkennen. Im übrigen entspricht die Kon- 
struktion des 1,2 Itr. Verteilers genau der des 1,8 ltr. (302-805). Die 
Zündfolge des 1,2 ltr. Motors ist 12-43. , 


o 7000 3000 3000 4000 


481. Operation Nr. 260: Zündung einstellen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Prüflampe. 

Fühllehre. 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

1. Verteilerkopf abnehmen. 

2. Unterbrecherkontakte müssen sauber’ sein und parallel aufein- 
anderliegen. Nötigenfalls mit feiner Feile glätten. 

3. Kontaktabstand auf 0.40 mm einstellen, wenn vollausgehoben. Mit 
Fühllehre messen. 

4. Zündkerze von Zylinder Nr. 1 herausschrauben. 

5. Motor mit Andrehkurbel drehen, Daumen auf Zündkerzenloch 
halten und fühlen wann der Kompressionshub einsetzt; dann weiter- 
drehen bis oberes Totpunktzeichen am Schwungrad sich mit dem 


11. 


12. 
13. 


Einstellstift am Kupplungsgehäuse deckt. Wenn dieser Zeiger mit 
der Marke O T, welche sich auf dem Schwungrad befindet über- 
einstimmt, dann ist der Kolben Nr. 1 in der oberen Totpunktlage. 
Um eine einwandfreie Zündeinstellung zu erreichen, muß das 
Schwungrad 5 oder 6 Zähne entgegengesetzt der Drehrichtung des 
Motors, und dann wiederum langsam in der Drehrichtung gedreht 
werden bis es eine Stellung von 1 Zahn vor der Linie zwischen den 
Buchstaben OT erreicht hat. 

Diese Methode gewährleistet die notwendige Vorzündung von 4°, 
welche der Entfernung von Zahnmitte zu Zahnmitte von zwei neben- 
einanderliegenden Zähnen gleichkommt. Die senkrechte Linie des 
Buchstabens T kann ebenfalls benutzt werden, da sich diese Linie 
ungefähr 3°—4° vor dem oberen Totpunkt befindet. 


. Klemmschrauben an Verteilerschaft lösen. 
. Verteilerrotor muß in einer Linie mit der Aussparung an der oberen 


Kante des Verteilergehäuses stehen. Fettbehälter muß über Aus- 
puff stehen. 


. Einen Pol der Prüflampe an Niederspannungsklemme, den anderen 


an Masse befestigen. 


.„ Zündung einschalten. 
. Verteilergehäuse in Uhrzeigerrichtung drehen bis Kontakte gerade 


anfangen zu öffnen, Prüflampe fängt an zu verlöschen. 
Verteilergehäuse in dieser Stellung festhalten und Klemmschraube 
der Verteilerwelle festziehen. 

Prüflampe abnehmen. 

Verteilerkappe aufsetzen. 


448. 


8. Räder auf vollkommen freien Lauf nachprüfen. 
9. Wagen herablassen. 
10. Gleichmäßige Wirkung der Bremsen durch eine Probefahrt prüfen. 


Operation Nr. 232: Kupplung ausbauen, überholen und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 

Tür- und Polsterschutzdecken. 

Kupplungsantriebrad-Abzieher Nr. S 55 und Buchse Nr. S 55 A. 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 46. 

Kupplungsspanner Nr. S 183. - 


Arbeitsfolge: 


1. Fußbodenbretter. herausnehmen. 

2. Flanschschrauben an Getriebebremstrommel lösen. 

3. Kreuzgelenk zurückschieben. 

4. Tachometerantrieb abschrauben. 

5. Kupplungsrückzugfeder aushängen. 

6. Schrauben, welche Getriebe an Kupplungsgehäuse befestigen, 
herausschrauben. 

7. Getriebe zurückziehen und Bock unterstellen. 

8. Kupplungsantriebrad-Abzieher anbringen und Antriebradwelle 
nach vorn schieben. 

9, Getriebe nach unten ablassen. 

10. Wanne vom Kupplungsgehäuse abschrauben. 

11. Kupplungsdrucklager und Gabel ausbauen. 

12, Schrauben am Schwungrad herausnehmen. 

13. Kupplung herausnehmen. 


Kontrolle: 


1. Belag untersuchen. Wenn verölt mit Benzin reinigen, wenn ver- 
härtet, mit steifer Stahlbürste aufrauhen. 

2. Auflageflächen an Schwungscheibe und Kupplungstreibscheibe 
untersuchen. Rauhe Stellen glätten. 


z 


Zeichenerklärung zum Schalischema 1,2 Lir. 


A = Scheinwerfer dJ = Lichtschalter 

B = Sicherungskasten K = Winker-Schalter 

C = Hupe L = Batterie 

D = Anlasser M= Schlußlampe 

E = Lichtmaschine N = Deckenlampe 

F = Verteiler O = Instrumenten-Lichtschalter 
G= Winker P = Instrumentenbrett-Beleuchtung 


H = Spule Q = Hupen-Konitakt 


Der 1,2 tr. Wagen hat in konstruktiver Hinsicht vieles mit dem 1,8 Itr. Wagen 
. gemeinsam. Um unnötige Wiederholungen zu vermeiden und um die Über- 
sichtlichkeit nicht zu beeinträchtigen, haben wir davon abgesehen, die- 
jenigen Beschreibungen und Operationen, die bei beiden Niodellen iden- 
tisch sind, nochmals aufzuführen. 


Aus diesem Grunde bringen wir im Inhaltsverzeichnis zum 1,2 Itr. Wagen 
nicht den Abschnitt Diagnosen, da der im ersten Teil dieses Buches be- 
findliche Abschnitt ohne weiteres auch für den 1,2 ltr. Wagen Verwendung 
finden kann. 


Um das Aufsuchen der Arbeitsoperationen des 1,2 Itr. Wagens zu erleich- 
tern, hielten wir es jedoch für wünschenswert, den Abschnitt „Instand- 
haltung und Reparaturen‘ ungekürzt im Inhaltsverzeichnis zum 1,2 Itr. 
Wagen aufzunehmen. Es empfiehlt sich daher, bei Vornahme von Repa- 
raturen am 1,2 ltr. Wagen, lediglich das Inhaltsverzeichnis zum 1,2 Itr.. 
Wagen zu benutzen. 


in allen Fällen, wo die Ausführung der Reparaturen von der des 1,8 Itr. 
Wagens abweicht, haben wir die gesamte Operation beschrieben. In allen 
übrigen Fällen haben wir auf diejenige Operation Bezug genommen, welche 
beim 1,8 ltr. Wagen ausführlich beschrieben ist und dies dadurch gekenn- 
zeichnet, daß wir die laufende Nummer angeben unter der die Operation 
zu finden ist. 
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INSTANDHALTUNG UND REPARATUREN 


. Opera- 

Lid. tions- 

Mr. Nr. 
Motor 

400 Beschreibung 

401 200 Motor (kpl.) aus- und einbauen 

113 2 Zylinderkopfaus-undeinbauen 

114 3 Zylinderblock auswechseln 

115 4 Alle Hauptlager auswechseln 

116 5 Hauptlager nachpassen (Bei 
abgenommener Ölwanne) 

117 6 Kurbelwelle und Hauptlager 
auswechseln 

402 201 Pleuelstangeaus-undeinbauen 

119 8 Alle Pleuellager nachpassen 
(bei abgenommener Ölwanne) 

120 9 Kolbenbolzenbuchse einer 
Pleuelstange erneuern. Bolzen 
einpassen und Pleuel aus- 

x richten 

121 10 Kupplungsführungsbuchse (in 
der Kurbelwelle) auswechseln 

122 11 Kolbenringeeines Kolbensaus- 
wechseln 

403 202 Kolben ausbauen, Kolbenbol- 
zen einpassen, Pleuelstangen 
ausrichten und einbauen 

124 13 Schwungrad aus- undeinbauen 

1235 14 Nockenwellenrad und Kurbel- 
wellenrad aus- und einbauen 

404 203 Zylinder ziehschleifen und Kol- 
ben einpassen 

127 16 Zylinder aufbohren und zieh- 
schleifen 

128 17 Zylinderkopf ausbauen, Öl- 
kohle entfernen, Ventile aus- 
bauen, schleifen, Sitze fräsen, 
Ventile einbauen, Stößel ein- 
stellen, Unterbrecherkontakte 
einstellen 

129 18 Ventilführung auswechseln 

130 19 Ventilstößel auswechseln 

131 20 Motor einregulieren 

132 21 Haupt- und Pleuellager nach- 
passen, Kolbenbolzen und 
Ringe einpassen, Ventile ein- 
schleifen, Olkohle entfernen 
und Ventilführungen auswech- 
seln 

133 22 Wiotoraufhängungs-Gummi- 


blöcke erneuen 


Schmiersystem 
Beschreibung 

Schmierplan 

Olpumpe überholen, defekte 
Teile ersetzen (bei abgenom- 
mener Ölwanne) 


Kühlsystem 

Beschreibung 

Kühler aus- und einbauen 
Wasserpumpeausbauen, über- 
holen und einbauen 
Wasserpumpen-Packung aus- 
wechseln 

Ventilatorflügel auswechseln 


Kraftstoffsystem 

Vergaser, Beschreibung und 
Behandlungsvorschrift 
Vergaser auswechseln 
Vergaser - Unterteil ausbauen, 
reinigen und einbauen 
Beschreibung der Kraftstoff- 
pumpe 

Störungen und Abhilfe 
Membrane auswechseln 
Kraftstoffpumpe auswechseln 
Kraftstofftank aus- und ein- 
bauen 


= Opera- 
Lid. tions- 
Nr. Nr. 
415 

416 
14229 
145 

146 32 
147 33 
148 34 
149 35 
420 

154 39 
421 210 
156 

157 

158 

159 4 
422 211 


anne 


— een 


- Opera- Opera- 


Lfd. tions- Lfd. tions- 

Nr. Nr. Nr. Nr 

304 Störungen am Verteiler 318 Behebung von Störungen 
305 141 Verteiler auswechseln 319 151 Anlasser auswechseln 


481 260 Zündung einstellen 

307 143 Olpumpen- und Verteiler- 
antriebritzel auswechseln 

308 144 Unterbrecherkontakte ein- 


stellen 
Lichtmaschine und Rück- 
stromschalter 
490 Beschreibung der Licht- 
maschine 
” 326 Arbeitsweise 
Zündspule 327 Einstellung der Ladestrom- 
312 Beschreibung stärke 
313 149 Zündspule auswechseln 308 Wartung 
329 Feldsicherung 
330 Rückstromschalter 
331 Behebung von Störungen 
332 157 Lichtmaschine auswechseln 
Anlasser 


315 Beschreibung 
316 Schmierung Zulässige Toleranzen 


400. Beschreibung: 


Die ‚Kraftquelle des 1,2 ltr. Opel-Wagens besteht aus einem Vier- 
zylinder-Motor mit seitlich stehenden Ventilen. Bei 60 mm Bohrung 
und 90 mm Hub, ergibt sich ein Hubvolumen von 1193 ccm und eine 
Effektivleistung von 22 PS, Ein Verdichtungs-Verhältnis von 6:1 hat 
sich bei eingehenden Versuchen als besonders günstig und wirtschaft- 
lich erwiesen. Zylinderblock und oberes Kurbelgehäuse sind aus 
widerstandsfähigem Material in einem Stück gegossen. Für die Kurbel- 
welle, welche in drei reichlich großen Hauptlagern läuft, kommt ein 
Spezial-Kohlenstoffstahl zur Verwendung. 


Im oberen Kurbelgehäuse liegt der Haupt-Olkanal, der das Ol von der 
Olpumpe direkt erhält. Von diesem Kanal wird das Ol unter dem Druck 
der Olpumpe den Hauptlagern und den beiden äußeren Nockenwellen- 
lagern zugeführt. Die Kurbelwelle ist so durchbohrt, daß eine Ver- 
bindung von den Hauptlagern zu den Pleuellagern hergestellt ist. Da- 
durch gelangt das Ol zu den Pleuellagern und von dort durch die in 
der ganzen Länge durchbohrten Pleuelstangen zu den Kolbenbolzen. 


Als Kolben kommen Nelson-Bohnalite-Kolben zum Einbau. Bei dieser 
Ausführung befindet sich eine Stahleinlage im oberen Teil des Kolbens, 
welche die Wärmeausdehnung ausgleicht und auf diese Art ein gleich- 
mäßiges Spiel zwischen Kolben und Zylinderwandung unter allen 
Arbeitsbedingungen gewährleistet. Ein besonderer Vorteil der Alu- 
minium-Kolben liegt in der größeren Wärmeleitfähigkeit, welche Über- 
hitzen und Klopfen beseitigt. Außerdem ermöglichen diese Kolben 
durch ihr geringeres Gewicht eine bessere Beschleunigung und er- 
höhen die Lebensdauer der Lager infolge des verringerten Lager- 
drucks besonders bei hohen Geschwindigkeiten. Oberhalb des Kolben- 
bolzens befinden sich zwei Kompressionsringe und ein Olabstreif- 
ring, dessen Nut mit Bohrungen für den Olrücklauf in das Kolben- 
innere versehen ist. Die Kolbenbolzen sind direkt im Kolben gelagert 
und durch federnde Ringe gesichert. Die Kolbenbolzen sind hohl und 
werden nach dem Härten auf Maß geschliffen und geläppt. 


Die Einlaßventile und die Auslaßventile sind aus Chromsiliziumstahl 
in einem Stück geschmiedet und arbeiten in leichtauswechselbaren 
Ventilführungen aus Gußeisen. Die Arbeitsfläche des Ventilschaftes 
und der Einstellschrauben sind glashart. Die Nockenwelle, welche aus 
hochwertigem Stahl im Gesenk geschmiedet und vergütet ist, läuft in 
drei Lagern. Die Schmierung des mittleren Nockenwellenlagers er- 
folgt durch die Olpumpe direkt gleichzeitig mit dem Zahnradantrieb 
der Olpumpe und des Verteilers. Das Olpumpenantriebritzel ist in 
die Mitte der Nockenwelle eingefräst. 


Alle Lagerstellen und Nocken sind im Einsatz gehärtet und geschliffen. 
Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt durch ein Textolit-Zahnrad, 


welches durch ein Stahlzahnrad auf der Kurbelwelle angetrieben wird. 


Eine einwandfreie Gemischbildung wird durch einen Spezial-Vergaser 
gewährleistet. Die Kraftstoffzufuhr erfolgt durch die Kraftstoffpumpe, 
die von der Nockenwelle aus angetrieben wird und deren Fördermenge 
sich dem Krafistoffbedarf des Motors gemäß der Drehzahl selbst- 
tätig anpaßt. 


Um das Fahrgestell von den Motorgeräuschen und den Vibrationen 
zu isolieren, ist der Motor unter Zwischenlage von Gummipuffern an 
vier Punkten befestigt. 


Der Umlauf des Kühlwassers wird durch eine Zentrifugalpumpe sicher- 
gestellt, die vorn links am Motor angebracht ist und von einem Keil- 
riemen zusammen mit der Lichtmaschine angetrieben wird. Das Fas- 
sungsvermögen des Kühlsystems beträgt 8 Liter. 


Die leichte Zugänglichkeit aller Teile macht es nur selten notwendig, 
den Motor bei Reparaturen auszubauen. 
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Schnitt zwischen 2. und 3, Zylinder 


Nana 


Kolbenbolzen-Austreibedorn Nr. S 35. 
Kolbenschraubstock. 

Pleuelprüf- und Richtplatte Nr. S 28. 
Kolbenringbuchse Nr. S 24. 


Arbeitsfolge: 

. Wagen vorn auf Böcke stellen. 

. Ol ablassen. 

. Olwanne abnehmen. 

. Kolben und Pleuel ausbauen. 

. Sicherungsringe für Kolbenbolzen herausnehmen und Bolzen aus- 
treiben. 

. Kolbenbolzen in Kolben und Buchse einpassen. 

. Pleuel in Kolben einbauen, Pleuel ausrichten. 


BD = 


le) 


Anmerkung: Zu beachten ist, daß die Schlitze der Kolbenringe um. 
180° versetzt sind; die Leichtmetallkolben sind so ein- 
zubauen, daß der Schlitz in der Tragfläche entgegen- 
gesetzt der Olbohrung der Pleuelstange, auf der der 
Nockenwelle abgewandten Seite des Motors liegt; 
Kurbelwellenlagerstellen kontrollieren, falls unrund, 
nacharbeiten. 

8. Kolben und Pleuel einbauen. 
9. Olwanne anschrauben. 

10. Wagen von Hebern ablassen. 
11. @l einfüllen. 


Anmerkung: Die Pleuelstangenlager sind mit Kerben versehen, die 
übereinstimmen müssen. Das 45° Olloch muß immer 
zur Nockenwellenseite eingebaut werden. Um eine 
Verwechselung der Pleuel zu vermeiden, schlage 
man laufende Nummern von 1—4 ein, am besten auf 
der Nockenwellenseite. Ebenfalls ist es ratsam, die 
Kolben mit laufenden Nummern zu versehen. 


403. Operation Nr. 202: Kolben ausbauen, Kolbenbolzen einpassen, 
Pleuelstangen ausrichten und einbauen (Ölwanne 
ausgebaut). 


Spezial-Werkzeuge: 

Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 
Pieuelrichteisen Nr. S 27. 
Kolbenbolzen-Austreibedorn Nr. S 35. 
Kolbenschraubstock. 
Kolbenbolzen-Reibahle Nr. S 303. 
Kolbenbolzen-Schleifahle. 

Mikrometer 50-75 mm. 

Holzhammer. 


Arbeitsfolge: 
1. Ol ablassen und Olwanne ausbauen. 
2, Kolben und Pleuel ausbauen. 


404. 


14. 


15. 
16. 


Anmerkung: Es ist unbedingt darauf zu achten, daß Narkierungen 
an den Pleuelstangen vorhanden sind und zurNocken- 
wellenseiteliegen. Gleichzeitig schlage man Nummern 
auf Kolben ein. 


. Sicherungsring entfernen. 
. Kolbenbolzen austreiben mit Austreibedorn Nr. S 35. 
„ Kolbenbolzen aussuchen, die am besten in Kolben und Kolben- 


bolzenbuchse passen. 


. Kolbenbolzenauge ausschleifen, falls notwendig, SH aufreiben. 

. Bolzen in Kolben einpassen (nur mit Handfläche einzudrücken). 

. Bolzen wieder austreiben. 

. Bolzen in Kolbenbolzenbuchse einpassen (wenn geschliffen, muß 


Bolzen mit Daumen durchzudrücken sein, Bolzen und Buchse 
ohne ©I). 


. Kolben, Bolzen und Pleuel zusammensetzen. Sicherungsring ein- 


setzen. 

Anmerkung: Zu beachten ist, daß Kolben und Pleuel wieder so 
zusammengebaut werden, wie sie ursprünglich zu- 
sammengehörten. 


. Pleuel auf Pleuelrichtdorn aufsetzen und Kolben auswinkeln. 
. Vorgenannte Arbeiten an übrigen Kolben und Pleueln ausführen. 
. Kolben und Pleuel einbauen. 


Anmerkung: Zu beachten ist, daß die Nummern wieder zur Nocken- 
wellenseite kommen. Gut passende Splinte ver- 
wenden, um ein Abscheren zu vermeiden. 


Olwanne reinigen, Dichtungen erneuern. Olwanne einbauen. 
Anmerkung: Keinen Schellack an Block oder Dichtung benutzen, 


Olablaßschraube einschrauben. 
Ol einfüllen. 


Operation Nr. 203: Zylinder ziehschleifen (honen) und Kolben ein- 


passen. (In dieser Operation ist Aus- und Ein- 
bau irgendwelcher Teile nicht einbegriffen). 


Spezial-Werkzeuge: 
Zylinder-Ziehschleifahle mit Ständer. 
Fühllehren. 

Zylindermeßuhr. 
Kotflügelschutzdecken. 

Elektrische Bohrmaschine ?}ı". 


Arbeitsfolge: 


1. 


Mit Zylindermeßuhr feststellen, wieviel Zylinder unrund oder ko- 
nisch sind. Danach ist leicht festzustellen, welche der gelieferten 
Übermaßkolben in Frage kommen. Steht keine Zylindermeßuhr zur 
Verfügung, so verwende man einen Normal-Kolben, führe diesen 
mit einer Fühllehre (0.025 mm)-in den Zylinder ein; läßt sich nun 
der Kolben oben im Zylinder frei bewegen, -klemmt aber unten, so 


förmige Platte abgedeckt werden. Während der niedrigen Motor-Dreh- 
zahl drückt die Spiralfeder die Platte gegen die Offnung, so daß der 
gewünschte luftdichte Abschluß vorhanden ist. Bei steigender Motor- 
Drehzahl (normale Leerlauf-Drehzahl) steigt jedoch die Saugwirkung 
in der Ansaugleitung so hoch, daß sie die Federspannung überwindet. 
Es strömt dann Zusatzluft durch die Offnungen in den Vergaser-Saug- 
stutzen, womit vermieden wird, daß das Gemisch sich zu stark mit 
Kraftstoff sättigt. 


Das Schwimmergehäuse sollte alle 7500 km gesäubert werden. Hier- 
zu löse man beide Schrauben am Schwimmergehäuse, nehme das 
Schwimmergehäuse ab und wasche es mit Kraftstoff aus. Alle Spuren 
etwaiger Niederschläge im Inneren des Gehäuses sind zu entfernen. 
Düsen sind herauszunehmen und durch Durchblasen zu reinigen. 
Beim Zusammenbau ist zu beachten, daß alle Anschlüsse gut fest- 
gezogen werden. 


Zur Frage des Kraftstoff-Verbrauches ist das Studium der gezeigten 
Kurve besonders aufschlußreich. Diese Kurve gibt schematisch an, 
wie der Kraftstoff-Verbrauch von der Fahrgeschwindigkeit abhängig 
ist. Es zeigt sich, daß es eine ausgesprochene wirtschaftlichste Ge- 
schwindigkeit gibt, die etwa bei 35 km/Std. liegt. Auch noch im Bereich 
von 50 bis 60 km/Std. ist ein sehr befriedigender Verbrauch zu erzielen. 
Wenn jedoch bei jedem kurzen freien Straßenabschnitt bis an die 
Höchstgeschwindigkeit gegangen wird, so werden notwendigerweise 
hohe Verbrauchsziffern herauskommen. 


Man muß sich auch darü- 
ber klar sein, daß Fahrten 
im Stadtbereich oder im Ge- 
birge höhere Verbrauchs- 
ziffern bedingen — in der 
Stadt wegen häufigen Hal- 
tens mit Leerlaufzeiten und 
folgendem Anfahren in nied- 
rigen Gängen — im Gebir- 
ge wegen der oft notwen- 
digen Benutzung des zwei- 
. ten Ganges, wobei der Motor 
Fahrgeschwindigkeit auf die gleiche nn 
2 bezogen fast die doppelte 
Kraftstoff-Verbrauchskurve Drahzahlmecht,alsödiadon- 
pelte Menge Kraftstoff braucht. Außerdem liegt es nahe in Steigungen, 
die im zweiten Gang genommen werden müssen, das Gaspedal kräftig 
durchzutreten, womit man bei 40 km/Std. im zweiten Gang hinsicht- 
lich der Drehzahl in das oben beschriebene ungünstige Gebiet der 
Verbrauchskurve kommt. 


Kraftstoff-Verbrauch 


10 20 30 
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421. Operation Nr. 210: Vergaser-Unterteil ausbauen, reinigen und ein- 
bauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 


Arbeitsfolge: 

1. Luftklappen-Bowdenzug aushängen. 

2. Handgas-Bowdenzug aushängen. 

3. Gasgestänge-Rückzugfeder aushängen. 

4. Gasgestänge aushängen. 

5, Beide Schwimmergehäuse-Halteschrauben herausschrauben. 
6. Vergaser-Unterteil herausnehmen. 

7. Hauptdüse herausschrauben, säubern und einsetzen. 
8. Leerlaufdüse herausschrauben, säubern und einsetzen. 
9. Vergaser-Unterteil einsetzen und anschrauben. 

10. Gasgestänge einhängen. 

11. Gasgestänge-Rückzugfeder einhängen. 

12. Handgas-Bowdenzug einhängen und einstellen. 

13. Luftklappen-Bowdenzug einhängen und einstellen. 
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Bei Stellung „Winter“ des Hebels werden die 
Auspuffgase der letzten beiden Zylinder durch die 
Vorwärme-Kammer gelenkt. Der Weg der heißen 
Gase geht also von A um die Saugleitung C-F 
nach E, da der direkte Weg A-E durch das Um- 
lenkwventil V gesperrt ist. 
Das angesaugte Gemisch wird auf der Strecke 
C-F angewärmt. 


Bei Stellung „Sommer des Hebels ist die Vor- 

wärme-Kammer abgeschaltet. Die Auspuffgase 

strömen von A nach B ins Freie. Das Gemisch 

nimmt ohne Vorwärmung vom Vergaser zu den 
Zylindern den Weg C-D. 


422. Operalion Nr. 211: Kraftstoffiank aus- und einbauen. 


Spezial-Werkzeuge: 
Arbeitsfolge: 


i. Kraftstoffleitung am Tank abschrauben. 
2. Kraftstoffbehälterbänder abschrauben. 
3. Kraftstofftank herausnehmen. 

4. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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VORDERACHSE 


495. Beschreibung: 
Die Vorderachse ist eine Faustachse von Doppel-T-Profil, im Gesenk 
geschmiedet und vergütet. Der Achskörper ist besonders kräftig ge- 
halten, um jeglicher Beanspruchung bei hohen Geschwindigkeiten 


standzuhalten. : ı 
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426. Sturz: 
Die Bohrungen zur Aufnahme der Achsschenkel haben eine Neigung 


oben nach innen von5°. Hierdurch wird die Mittellinie des Bolzens dem 
Mittelpunkt der Reifenauflage sehr nahe gebracht. Die Ächsschenkel 
sind in einem Winkel von 96% gearbeitet. (Gemessen an Mittellinie 
Achsschenkelbolzen und Mittellinie Achsschenkel). Die Kombination 
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dieser beiden Winkel ergibt eine Neigung des Achsschenkelzapfens 
nach unten, welche wiederum einen Sturz des Rades von 1° 30’ ergibt. Der 
Zweck dieser Konstruktion ist, eine leichtere Lenkung zu erhalten durch 
Verminderung des Seitendrucks an den Achsschenkelbuchsen sowie 
des Drehradius, durch welchen der Auflagepunkt des Reifens wandern 
müßte, wenn die Räder gerade stünden beim Durchfahren von Kurven. 


Maß 1 ist 12,5 mm kleiner als Maß 2 


427. Vorspur: 
Der Radsturz allein würde jedoch einen größeren Reifenverschleiß ver- 
ursachen, wenn die Räder keine Vorspur hätten, d. h. die Räder müssen 
vorn enger zusammenstehen als hinten. 


Maß 3 ist 2,9 mm kleiner als Maß 4 
Maß 5 ist 2,4 mm kleiner als Maß 6 


Vorspur 


428. Vorlauf: 
Die Vorderachse ist an den Federn so befestigt, daß der Achsschenkel- 
bolzen oben leicht nach hinten geneigt ist. Diese Neigung beträgt 2° und 
wird Vorlauf genannt. Durch den Vorlauf wird die Mittellinie des Achs- 
schenkelbolzens in der Verlängerung vor den Auflagepunkt des Reifens 
gelegt. Der Zweck dieses Vorlaufes ist, wie schon der Name sagt, die 
Räder nachzuziehen und nicht zu drücken, sowie das Spuren der 
Räder zu erlangen. Bei zu wenig Vorlauf würde die Lenkung unsicher 
werden, da der Wagen zu wandern anfängt, d. h. der Wagen hat das 
Bestreben, von einer Straßenseite zur anderen zu laufen. Zuviel Vor- 
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lauf aber würde Flattern (shimmy) hervorrufen. Wenn sich der Winkel 
des Achsschenkelbolzens verändert hat, durch Setzen der Feder oder 
andere Ursachen, muß durch Einlegen von Keilen zwischen Feder und 
Achse die korrekte Neigung hergestellt werden. Eine verbogene Vorder- 
achse darf niemals warm, sondern nur kalt gerichtet werden. 


Operation Nr. 215: Vorderachskörper aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 
Kotflügelschutzdecken. 
Schlüssel Nr. S 80. 
Radmutterschlüssel Nr. S 154. 
Radkappenschlüssel Nr. S 155. 
Arbeitsfolge: 
Wagen heben und Böcke hinter der Vorderfeder unter den Rahmen 
setzen. 
Beide Vorderräder abnehmen (172). 
Lenkschubstange vorn abschrauben. 
Beide Stoßdämpfer-Verbindungsbolzen unten herausnehmen. 
Bremsseilschlauchstützen am Rahmen abnehmen. 
. Gabelkopfbolzen für Bremsseile auf Bremsquerwelle heraus- 
nehmen und Bremsseile nach außen ziehen. 
7. Mutter der Federbriden abschrauben und Federbriden abnehmen. 
8. Achse abnehmen und im Achsstand einspannen. 
9. Verschlußkappe für Radnaben abnehmen (Schlüssel Nr. S 155). 
10. Splinte von Mutter für Achsschenkel herausziehen. 
11. Mutter für Achsschenkel abschrauben. 
12. Radnaben abnehmen. 
13. Kugellagerringe abnehmen. 
14. 4 Splinte von Lenkhebel und Spurstangenhebel herausziehen und 
Muttern abschrauben. 
15. 4 Muttern von Bremsankerplatte an Achsschenkel abschrauben. 
16. Bremsankerplatte abnehmen. 
17. Spurstange abnehmen. 
18. Verschlußscheibe an Achsschenkel herausschlagen. 
19. Keil von Achsschenkelbolzen herausschlagen. 
20. Achsschenkel herausschlagen. 
21. Achsschenkel abnehmen. 


Kontrolle: Achskörper prüfen ob verdreht oder verbogen. 

1. Zentrierbolzen einsetzen. 

2, Prüfen ob beide Zentrierbolzen parallel sind. Durch Aufsetzen eines 
Winkels auf die Federsättel feststellen, welche Seite verdreht ist. 

3. Falls eine Seite verdreht ist, so ist dieselbe mit einem Richteisen 
zu drehen bis die Zentrierbolzen parallel sind. 

4. Lineal auf angeschliffene Flächen der Zentrierbolzen legen und 
Federsattelhöhe messen, beide müssen gleich hoch sein. 

5. Lineal abnehmen. 

6. Verstellbares Winkelmaß mit Gradeinteilung ansetzen und Neigung 
der Achsschenkelbolzen nach innen messen, diese muß5°betragen. 
Anmerkung: Achse darf zum Richten nicht warm gemacht werden, 
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7. Zentrierbolzen herausnehmen, 
22, Einbau in- umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einbau des Achsschenkel-Kugellagers ist zu 
beachten, daß die geschliffene Seite nach unten zu 
liegen kommt. 


Operation Nr. 216: Vorderradkugellager auswechseln. 
Spezial-Werkzeuge: 

Kugellagerring-Austreibedorn Nr. S 64. 
Kugellagerring-Eintreibedorn Nr. S 184. 
Kugellagerring-Eintreibedorn Nr. S 185. 
Korkringhalter-Eintreibedorn Nr. S 182. 


Arbeitsfolge: 

. Wagen aufbocken. 

. Rad abnehmen (172). 

. Radkappe abnehmen. 

. Splint entfernen. 

. Achsschenkelmutter abschrauben. 

. Sicherheitsscheibe abnehmen. 

. Nabe abnehmen (174). 

. Großen Kugellagerring austreiben. 

. Kleinen Kugellagerring austreiben. 

10. Nabe von Fett säubern. 

11. Großen Kugellagerring eintreiben. Werkzeug Nr. S 184. 

12. Kleinen Kugellagerring eintreiben. Werkzeug Nr. S 185. 

13. Kugellager einfetten und einsetzen. 

14. Korkringhalter eintreiben. Werkzeug Nr. S 182. 

15. Nabe ansetzen (174). 

16. Achsschenkelmutter festziehen und dann um ein Splintloch zurück- 
drehen. 

17. Versplinten. 

18. Radkappe mit Fett füllen und anschrauben. 

19. Rad ansetzen. 


Anmerkung: Rad muß sich leicht drehen ohne merkliches Spiel 
aufzuweisen. 
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Operation Nr. 224: Ausgleichtragkörper-Kugellager auswechseln. 
(Ausgleichgetriebe ausgebaut). 
Spezial-Werkzeuge: 
Kugellager-Abzieher S 13 und S 13 A. 
Arbeitsfolge: 
1. Kugellager-Abzieher S 13 und Druckplatte S 13 A aufsetzen. 
2. Lager abziehen. 
3. Neues Lager mit Hand eintreiben. 


Operation Nr. 225: Komplette Hinterachse aus- und einbauen. 
Spezial-Werkzeuge: 

Hinterachswellen-Mutter-Schlüssel Nr. S 190. 
Federbridenschlüssel Nr. S 148. 
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Der vorliegende Abschnitt des Reparatur-Handbuches behandelt die 
beiden 3,5 lir. Lastwagen-Modelle, die sich vom Service-Standpunkt 
aus nicht wesentlich voneinander unterscheiden. Die hauptsächlich- 
sten Unterschiede sind folgende: 


Das 3,5 — 57 Modell hat einen längeren Radstand, welcher eine ge- 
teilte Gelenkwelle bedingt, und zur Erzielung größerer Tragfähigkeit 
verstärkte Federn. Die geringfügigen Unterschiede in der Reihenfolge 
der Arbeitsoperationen, welche sich aus der konstruktiven Ver- 
schiedenheit beider Modelle ergeben, sind bei den betreffenden 
Operationen durch eine Fußnote erläutert. 


‘Die elektrische Ausrüstung des 3,5 lir. Lastwagens ist grundsätzlich 
dieselbe wie die unserer Personenwagen. Aus diesem Grunde haben 
wir von einer Wiederholung der Beschreibung abgesehen, wenn 
nicht wesentliche Verschiedenheiten einzelner Aggregate dies als 
notwendig erscheinen ließen. Ebenso wiederholen wir nicht die Ab- 
bildungen, welche die Anwendung der Spezialwerkzeuge zeigen, 
wenn dieselben Werkzeuge auch für die 1,8 und 1,2 lir. Modelle Ver- 
wendung finden. Werkzeuge, die nur für den 3,5 lir. Lastwagen be- 
stimmt sind, werden unter der beireffenden Arbeitsoperation ge- 
zeigt. Auch das Kapitel „Diagnosen” des 1,8 lir. Abschnittes gilt rest- 
los für den 3,5 lir. Lastwagen. j 


Um jedoch das Aufsuchen der einzelnen Arbeitsoperationen zu er- 
leichtern, haben wir das Kapitel „Instandhaltung und Reparaturen” 
des inhaltsverzeichnisses ungekürzi aufgeführt. Es ist leicht festzu- 
stellen, unter welchem Abschnitt eine bestimmte Operation zu finden 
ist, da der 1,8 ltr. Abschnitt die laufenden Nummern von 111—332, der 
1,2 lir. Abschnitt von Nr. 400—490 und der 3,5 Itr. Abschnitt die Num- 
mern von 500-656 umfaßt. 
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TANDHALTUNG UND REPARATUREN 


Opera- Opera- 
Lfd. tions- Lid. tions- 
Nr. Nr. Nr. Nr. 
Motor 
500 Beschreibung. 
501 280 Motor aus- und einbauen. 
502 281 Zylinderkopf aus-und einbauen. 
503 282 Zylinderblock auswechseln. Kühlsystem. 
504 283 Hauptlager auswechseln. 540 Beschreibung. r 
505 284 Hauptlager nachpassen. es r nn = such 
506 285 Kolben- und Pleuelstangen aus- . 2 
e 543 320 Wasserpumpe und Ventilator 
und einbauen. n R 
507 286 Pleuellager nachpassen. ausbauen, überholen und ein- 
508 287 Kolbenbolzenbuchse auswech- 544 321 ” Hen: k 
seln, Kolbenbolzen einpassen a ung aus- 
und Pleuel ausrichten. S ii 
509 288 Kupplungsführungsbuchse in 545 322 Ventilatorflügel auswechseln. 
der Kurbelwelle auswechseln. 
510 289 Kolbenringe auswechseln. 
511 290 Schwungrad aus-und einbauen. 
512 291 Nockenwellenrad und Kurbel- 
wellenrad aus- und einbauen. Krafistefisystem. 
513 292 Zylinder ziehschleifen (honen) 550 Vergaser, Beschreibung. 
und Kolben einpassen. 551 327 Vergaser auswechseln. 
514 293 Zylinder bohren und zieh- 552 328 Vergaser-Unterteil, ausbauen, 
schleifen, reinigen und einbauen. 
515 294 Olkohle entfernen, Ventile aus- 156 Beschreibung der Kraftstoff- 
bauen und schleifen,Ventilsitze . pumpe. 
fräsen,Ventile einbauen, Stößel 157 Störungen und Abhilfe. 
einstellen, Unterbrecherkon- 158 Membrane auswechseln. 
takte einstellen. 553 329 Kraftstoffpumpe aus- und ein- 
516 295 Ventilführung auswechseln. bauen. 
517 296 Ventilstößel auswechseln. 554 330 Kraftstofftank aus- und ein- 
518 297 Motor einregulieren. bauen. 
519 298 Haupt- und Pleuellager nach- 
passen, Kolbenbolzen und Kol- 
benringe einpassen, Ventile 
einschleifen, Ölkohle entfernen 
und Ventilführungen erneuern. 
520 299 Motoraufhängungs - Gummi - VORDERACHSE, 
blöcke erneuern. 560 Beschreibung. 
561 Radsturz. 
562 Vorspur. 
563 Vorlauf. 
564 336 Vorderachskörper aus- und ein- 
bauen. 
i Schmiersystem. 565 337 Achsschenkelbuchse auswech- 
530 Beschreibung. seln. 
531 Schmierplan. 566 338 Spurstange auswechseln. 
532 310 Ölpumpe ausbauen, überholen 567 339 Räder auswechseln. 
und einbauen. 568 340 Vorderradkugellager auswech- 
533 311 Olfilter auswechseln. seln. 


Bewer: 


Opera- 


Lfd. tionss 

Nr. Nr. 

569 341 Vorderradnabe auswechseln. 

570 342 Vorspur einstellen. 

571 343 Vorlauf messen (Bear Meßvor- 
richtung). 

Lenkung. 

575 Beschreibung. 

576 347 Lenkrad aus- und einbauen. 

577 348 Lenkschubstange aus- und ein- 
bauen. 

578 349 Lenkhebel aus- und einbauen. 

579 350 Lenkung (kpl.) aus- und ein- 
bauen. 

580 351 Lenkung zerlegen, überholen 
und zusammenbauen. 
HINTERACHSE, 

585 Beschreibung. 

586 356 Ausgleichgetriebe und Trag- 
körper ausbauen, zerlegen, 
überholen, zusammensetzen 
und einbauen. 

587 357 Hinterachsgehäuse (kpl.) aus- 
und einbauen. 

588 358 Hinterradnabe und Bremstrom- 
mel aus- und einbauen. 

589 359 Hinterrad auswechseln. 

590 360 Hinterachswelle aus- und ein- 
bauen. 

591 361 Hinterradkugellager auswech- 
seln. 

Öremsen, 

600 Beschreibung. 

601 400 Fußbremse ausbauen, neu be- 
legen und einbauen. 

602 401 Fußbremse einstellen. 

603 402 Handbremse einstellen. 
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Lfd. 
Nr. 


610 
611 


612 


616 
617 


618 
617 


625 
626 


627 


628 


629 


630 


6351 


652 


653 


654 


640 


Opera- 
tions- 
Nr. 
Kupplung. 
Beschreibung. 
408 Kupplung ausbauen, überholen 
und einbauen. 
409 Kupplungsfußhebel nachstellen 


Getriebe, 
Beschreibung. 
413 Getriebe ausbauen, überholen 
und einbauen. 
414 Schalthebel aus- und einbauen. 
415 Tachometerantriebrad aus- 
wechseln. 


Verschiedenes. 

420 Auspufftopf aus- und einbauen. 

421 Hinterfeder und Hinterfeder- 
lasche auswechseln. 

422 Federaufhängebolzen für Vor- 
derfeder auswechseln. 

423 Vorderfederbuchse auswech- 
seln. 

424 Vorderfeder-Zentrierbolzen 
auswechseln. 

425 Saugrohr und Auspuffkrümmer 
aus- und einbauen. 

426 Hintere Gelenkwelle aus- und 
einbauen 3,5—57. 

427 Vordere Gelenkwelle aus- und 
einbauen 3,5—57. 

428 Mittleres Gelenkwellenlager 
auswechseln 3,5—57. 

429 Gelenkwelle auswechseln 
3,434. 


Elektrische Anlage. 
"Beschreibung. 


282 


285 
286 
287 
288 
239 


295 
296 
297 


Opera- 


Lfd. tions- 

Nr. Nr. 
Batterie. 

268 Grundsätzliches über die Bat- 
terie. 

269 Ermittlung des spezifischen 

Gewichtes der Batteriesäure. 

270 Zubereitung der Säuremi- 
schung. 

271 Auffüllen der Batterie. 

272 Sauberhaltung der Batterie. 

273 Überhitzen der Batterie. 

274 Einfrieren der Batterie. 

275 Laden der Batterie. 

276 Ermittlung der Polarität. 

277 Widerstand im Ladestromkreis. 
Lichtanlage. 

281 Beschreibung d. Lichtschalters. 


125 Lichtschalter auswechseln. 


Scheinwerfer. 

Scheinwerfer, Beschreibung. 
128 Glühlampen auswechseln. 
129 Glasscheibe auswechseln. 
130 Scheinwerfer auswechseln. 
131 Scheinwerfer einstellen. 


Siopp- und Sehlußlicht, 
Beschreibung. 

137 Glühlampe auswechseln. 

138 Stopp- und Schlußlampe aus- 
wechseln. 


Opera- 

Lfd. tions- 

Nr. Nr. 
Verteiler, 

645 Beschreibung. 

646 Arbeitsweise. 

302 Schmierung. 

308 Kondensator. 

304 Störungen am Verteiler. 

650 435 Verteiler auswechseln. 

651 436 Zündung einstellen. 

308 144 Unterbrecherkontakte ein- 
stellen. 
Zindspule, 

312 Beschreibung. 

313 149 Zündspule auswechseln. 
Anlasser. 

315 Beschreibung. 

316 Schmierung. 

318 Behebung von Störungen. 

319 151 Anlasser auswechseln. 
Lichtmaschine und 
Rückstromsehalter. 

655 Beschreibung d. Lichtmaschine. 

326 Arbeitsweise. 

327 Einstellung der Ladestrom- 
stärke. 

328 Wartung. 

329 Feldsicherung. 

330 Rückstromschalter. 

331 Behebung von Störungen. 

656 440 Lichtmaschine aus- und ein- 


bauen. 


Toleranzen. 


Bun 


500. Beschreibung: 


Der Motor des 3,5 Itr. Blitz-Lastwagens ist ein 6-Zylinder Reihen- 
motor mit seitlich stehenden Ventilen. Bohrung und Hub beitragen 
79,38 mm x 117,48 mm. Diesen Maßen entspricht ein Hubvolumen 
von 3485 ccm. Die Bremsleistung beträgt 64 PS bei 2900 U/min. 
Ein Verdichtungsverhältnis von 5,2:1 ergibt ein klopffreies 
Arbeiten des Motors mit normalen Kraftstoffen. Der Zylinder- 
block und das Kurbeigehäuse bilden ein einziges Gußstück, wo- 
durch eine außerordentliche Widerstandsfähigkeit und Festigkeit 
erzielt wird. Die Kurbelwelle ist aus vergütetem Spezial-Stahl 
hergestellt und läuft in vier reichlich großen Bronzelagern mit 
Weißmetallausguß. Das dritte Kurbelwellenlager begrenzt die 
axiale Bewegung der Kurbelwelle. Unter Zuhilfenahme von 
Gegengewichten ist statischer und dynamischer Ausgleich durch- 
geführt. Die sehr reichliche Dimensionierung der Kurbelwelle 
unterdrückt das Auftreten von Biegungs- oder Verdrehungs- 
schwingungen. 


uTp 
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Der Antrieb der Nockenwelle erfolgt durch eine geräuschlose 
Ketie, die gesondert geschmiert wird. Die Nockenwelle läuft in 
vier reichlich großen Gleitlagern. Von der Nockenwelle aus er- 
folgt die Steuerung der seitlich stehenden Ventile. 


Die Ventile werden durch Ventilstößel betätigt, deren Arbeiis- 
flächen glashart sind. Je vier Ventilstößel arbeiten in einer 
Führung, welche mit zwei Schrauben am Zylinderblock befestigt 
ist. Dadurch lassen sich die Ventilsiößel in kurzer Zeit aus- und 
einbauen. Um einen möglichst geringen Verschleiß der Ventil- 
stößel-Arbeitsfläche auf der Nockenwellenseite zu erreichen, 
sind die Stößel so angeordnet, daß die Mittellinie der Ventil- 
stößel nicht mit der Mittellinie der Nocken zusammenfällt. Infolge 
dieser Konstruktion rotieren die Ventilstößel fortwährend, wo- 
durch die Abnutzung auf ein Minimum beschränkt wird. Der 
gesamte Ventil-Mechanismus ist durch drei öldichte Deckel ver- 
schlossen. Mit Rücksicht auf die Gasgeschwindigkeiten, die im 
Hinblick auf eine gute Füllung nicht überschritten werden sollen, 
ist der Durchmesser der Einlaßventile größer als der der Auslaß- 
ventile gewählt. 


Das Kolbenmaterial ist Gußeisen einer besonderen Legierung, 
die ein außerordentlich geringes Gewicht der Kolben ermög- 


Kolben und Pleuelstange 
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Motor-Querschnitt 
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Motor-Längsschnitt 


licht. Die Kolbenbolzen sind gehärtet und auf Maß geschliffen 
und geläppt. Die Lagerung der Kolbenbolzen in der Pleuelstange 
erfolgt in einer Bronzebuchse, während die Bolzen im Kolben- 
selbst durch eine Halteschraube gesichert sind. 

Um das Fahrgestell von Motorgeräuschen und Vibrationen zu 
isolieren, ist der Motor auf vier Gummipuffern gelagert. 
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Motor-Aufhängung, hinten 


Die leichte Zugänglichkeit aller Teile, macht es selten notwen- 
dig, den Motor bei Reparaturen auszubauen. 


Operatien Nr, 280: Motor aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 

Motorhebeöse Nr. S 14. 
Kuppelungsantriebrad-Abzieher Nr. S 55. 


Arbeilisfolge: (Ausbau) 

. Wasser ablassen. 

. Fußbreiter herausnehmen. i 

. Batterie ausbauen. 

. Motorhaube abnehmen. 

. Scheinwerferanschlüsse lösen. 

. Scheinwerferverbindungsstange am Kotflügel abschrauben.- 
. Scheinwerferverbindungsstange und Scheinwerfer abnehmen. 
. Kühlerverstrebung an Kühler und Stirnwand abschrauben. 
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. Wasserauslaßsiuizen am Zylinderkopf abschrauben. 
. Schlauchschelle des Wassereinlaßschlauches an der Wasser- 


pumpe lösen. 


. Kühlerbefestigungsschraube am Rahmenqueriräger lösen. 

. Kühler abheben. 

. Entlüfterrohr an Ventilkammerdeckel abnehmen. 

. Bowdenzug der Lufiklappe des Vergasers lösen. 

. Bowdenzug an der Drosselklappe des Vergasers lösen. 

. Bowdenzug an der Handzündregulierung des Verteilers lösen. 
. Kraftstoffzuführungsrohr vom Tank an Krafistoffpumpe ab- 


schrauben und Rohr mit Stopfen verschließen. 


. Olmanometeranschluß am Zylinderblock abschrauben. 

. Auspufflansch am Auspuffkrümmer abschrauben. 

. Leitungen am Rückstromunterbrecher lösen. 

. Kabelschelle an Motortragplatte abschrauben. 

. Batteriekabel am Anlasser lösen. 

. Stange für Gasregulierungshebel auf der linken Seite am 


Zylinderblock abnehmen. 


. Obere Gelenkverbindung am Anlasser aushängen. 
. Signalhorn abschrauben. 
. Beide Verbindungskabel vom Verteiler zur Zündspule am 


Verteiler lösen. 


. Beide Anschlüsse am Stopplichtschalter lösen. 
. Verbindungsstange von Bremsfußhebel am Stopplichtschalter 


abnehmen. 


. Stange für Gasregulierungshebel abnehmen. 
. Tachometeranschluß am Geitriebegehäuse lösen. 
. Schelle für Tachomeierkabel am Kupplungsgehäuse ab- 


schrauben. 


. Sicherungsring und Scheibe des Handbremshebels heraus- 


nehmen. 


. Handbremshebel abnehmen und an Stange für Getriebe- 


bremsbändhebel aushängen. 


. Mutter der Keilschraube am Anlasserfußhebel abschrauben. 
. Keilschraube herausschlagen. 

. Anlasserfußhebel. abziehen. 

. Bremszugstange am Bremsfußhebel aushängen. 

. Kupplungsfußhebel-Rückzugfeder aushängen. 

. Einstellhebel des Kupplungsfußhebels abnehmen. 

. Muttern der Verstrebung an Bremsquerwelle lösen und an 


Kupplungsgehäuse abschrauben. 


. Hinteren Flansch der Gelenkvwelie abschrauben. 

. Gelenkwelle herausziehen. 

. Geiriebe ausbauen (617). 

. Muttern der Moioraufhängungsschrauben abschrauben und 


Schrauben herausnehmen. 


. Miotorhebeösen in 1. und 6. Kerzenloch einschrauben (Werk- 


zeug Nr. S 14). 


. Motor herausheben. 


Bei dem 3,5 — 57 Modell ändern sich die Pos. 41—43 wie folgt: 


41. 
42. 
43. 


Ar 
1. 


2. 
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Mutiern am mittleren Kreuzgelenkflansch abschrauben und 
hintere Gelenkwelle herunterlegen. 

Muttern des mittleren Gelenkwellenlagers am Rahmenquer- 
träger abschrauben. s 

Vordere Gelenkwelle mit Getriebe zusammen ausbauen und 
nach unien legen (632). 


beitsfolge: (Einbau) 

Motorhebeösen in 1. und 6. Kerzenloch einschrauben. (Werk- 
zeug Nr. S 14) 

Motor in Wagen einheben. 


. Motorbefestigungsschrauben einsetzen, Muttern mit der Hand 


beidrehen, dann 3—4 Umdrehungen mit dem Schlüssel fest- 
ziehen zum passenden Splintloch. 


. Muttern versplinten. 
. Motorhebeösen herausschrauben und Zündkerzen einschrau- 


ben. 


. Auspuffrohrflansch mit Packung und Schutzring an Auspuff- 


krümmer fesiziehen. 


. Bowdenzug für Handgasregulierung an Vergaser befestigen. 
. Schelle für Handgasbowdenzug an Kraftstoffpumpe befestigen. 
. Luftklappenbowdenzug an Vergaser befestigen. 

. Olmanometeranschluß an Block anschrauben. 

. Kraftstoffzuführungsrohr an Pumpe anschrauben. 

. Kurbelgehäuseentlüftung einbauen. 

. Beide Kabel am Rückstromschalter anschließen. (Dickes Kabel 


an 51, dünnes Kabel an 61.) 


. Batteriekabel am Anlasser anschließen. 

. Kabel am Stopplichtschalter anschließen. 

. Signalhorn aufsetzen und Kabel anschließen. 

. Zündregulierungsdraht am Verteiler befestigen. 

. Gelenkverbindung der Anlasserwelle am Anlassereinrück- 


hebel einhängen. 


. Anlasserfußhebel auf Fußhebelwelle aufseizen, Keilschraube 


einsetzen und Muitern der Keilschraube fesiziehen. 


. Verbindungsstange von Bremsquerwelle am Kupplungsge- 


häuse anschrauben. 


. Bremszugstange an Bremsfußhebel und Bremsquerwelle ein- 


hängen. 


. Kupplungsaniriebrad aus Geiriebe abziehen. (Werkzeug 


Nr. S 55) 


. Kupplungsaniriebrad in Kupplung einsetzen. 

. Geiriebe am Kupplungsgehäuse befestigen. 

. Handbremshebel einbauen und sichern. 

. Tachomeierwelle am Geiriebegehäuse anschließen. 

. Schelle für Tachometerwelle am Kupplungsgehäuse befestigen. 
. Kupplungseinstellhebel am Kupplungsfußhebel befestigen. 

. Rückzugfeder für Kupplungsentlastungsgabel einhängen. 


502. 


42. 
43. 
44, 


45. 
46. 
a7. 
48. 


. Nutenstück der Gelenkwelle in vorderes Kreuzgelenk ein- 


seizen. (Pfeile müssen in einer Linie liegen.) 


. Gelenkwelle am Flansch für Antriebkegelrad anschrauben. 
. Kabel der Zündspule zum Verteiler anschließen. 
. Gummizwischenlagen auf Rahmenquerträger setzen und Küh- 


ler einneben. Muitern nicht fesiziehen. 


. Kühlerverbindungsstrebe einbauen. 

. Wasserauslaßstutzen am Zylinderkopf festschrauben. 

. Schlauchschelle an der Wasserpumpe festziehen. 

. Scheinwerferverbindungsstange mit Scheinwerfer einbauen. 
. Scheinwerferkabel anschließen. (56 A rot, 56 B weiß.) 

. Motorhaube aufsetzen und Haubenscharnier auf Kühler fest- 


schrauben. 


. Kühlerverbindungsstange so einstellen, daß Haube etwa 3 mm 


vom Ansatz der Kühlerhaube gleichmäßig absieht. 


. Kühlerbefestigungsschraube am Rahmenqueriträger festziehen. 


(Mutter mit der Hand beidrehen, dann mit Schlüssel noch 
3—4 Umdrehungen weiter.) 

Ol einfüllen. 

Wasser einfüllen. 

Batterie einbauen und anschließen. (Masseband mit dem 
Minusanschluß verbinden, Anlasserkabel mit dem Plusanschluß 
verbinden.) 

Motor einregulieren (518). 

Zylinderkopf nachziehen. 

Fußbodenbretter einbauen. 

Kupplungsfußhebel einstellen (612). 


Operation Nr. 281: Zylinderkopf aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 

Motorhebeösen Nr. S 14. 

Führungsbolzen Nr. $ 15. 


Arbeltsfolge: 
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. Wasser ablassen. 

. Niederspannungskabel am Verteiler abschrauben. 

. Zündkerzenkabel lösen. 

. Kabelhalter abnehmen. 

. Verteilerkopf abnehmen. 

. Verteilerhalteschrauben lösen und Verieiler herausnehmen. 
. Zündregulierungsdraht lösen. 

. Signalhorn abschrauben. 

. Wasserauslaßschlauch lösen. 

. Zylinderkopfschrauben herausschrauben. 

. Motorhebeösen in 1. und 6. Kerzenloch einschrauben (Werk- 


zeug Nr, S 14). 


. Zylinderkopf und Dichtung abnehmen. 


503. 


13. 
14. 


Einbau in umgekehrter Reihenfolge. (Auf Markierung der 
Dichtung achten.) 
Zündung einstellen (651). 


Operation Nr. 282: Zylinderblock auswechseln. 


Spezialwerkzeuge: 

Motorhebeöse Nr. S 14. 

Saugrohr- und Auspuffkrümmerschlüssel Nr. S 87. 
Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. $ 28. 
Pleuelrichteisen Nr. S 27. 

Kolbenschraubsiock Nr. S 136. 

Halter und Fühllehren Nr. S 16 und $ 18. 
Kolbenbolzenaus- und Eintreibedorn Nr. 5 37. 
Nockenwelleneinstellehre Nr. S 41. 

Handgriff für Kurbelwellenlagerdeckel Nr. S$ 40. 
Kolbenringbuchse Nr. S 26. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 


. Motor ausbauen (501). 

. Motor auf Motorstand befestigen. 

. Klemmschraube des Handzündverstellungsarmes lösen. 

. Zündverteiler herausnehmen. 

. Zylinderkopfschrauben lösen. 

. Verteilerstütze abnehmen. 

. Zylinderkopf abheben. 

. Zylinderkopfdichtung abnehmen. 

. Ol ablassen. 

. Rückzugfeder für Gasregulierungsquerwelle an Krafistoff- 


pumpenverschraubung aushängen. 


, Kraftstoffzuführungsrohr an Pumpe und Vergaser abschrauben. 
. Kraftstoffpumpe am Block abschrauben. 
. Verbindungsstange der Gasregulierungsquerwelle zum Ver- 


gaser an der Beschleunigerpumpe abhängen. 


. Muttern für Saugrohr und Auspuffkrümmer am Zylinderblock 


abschrauben. 


. Saugrohr mit Auspuffkrümmer und Vergaser zusammen ab- 


nehmen. 


. Dichtung für Saugrohr und Auspuffkrümmer abnehmen. 

. Olfilter ausbauen (533). 

. Lichtmaschine ausbauen (656). 

. Halteschraube der Kurbelgehäuseentlüftung lösen und Kur- 


belgehäuseentlüftung herausziehen. 


. Anlasser abschrauben. 

. Wasserpumpe abschrauben. 

. Sicherung der Andrehklaue gerade biegen. 

. Andrehklaue abschrauben. 

. Riemenscheibe auf Kurbelwelle herausziehen. 
. Räderkastendeckel abschrauben. 

. Veniilstößeldeckel abnehmen. 


. Ventilstößelführung abschrauben und Führung mit Stößel 


herausnehmen. 


. Gasregulierungsquerwelle auf linker Miotorseite lösen und 


Querwelle herausziehen. 


. Ventilfederheber ansetzen, Ventilfeder spannen und Ventil- 


keile herausnehmen. 


. Ventilfeder herausnehmen. 
. Ventile herausnehmen und in richtiger Reihenfolge in Ventil- 


breit einseizen. 


. Motor auf Motorstand umdrehen. 

. Olwanne abschrauben. 

. Kupplungsgehäusewanne abschrauben. 

. Anschlüsse des Ölzuführungsrohres am Hauptlagerdeckellösen. 
. Olpumpe am Block abschrauben. 

. Olpumpe mit Olzuführungsrohr zusammen herausnehmen. 

. Zylinderkopfschraube auf der Stirnseite der Nockenwelle 


lösen. 


. Nockenwellendruckplatie abschrauben. 
. Kurbelwellenrad und Steuerketie mit Nockenwelle heraus- 


ziehen. 


. Splinie der Kupplungsentlastungsgabel herausziehen. 

. Halter für Kupplungsgabelschutzblechfeder abnehmen. 

. Feder für Schutzblech und Abdeckblech herausnehmen. 

. Sechskant des Kugelbolzens lösen. 

. Halter für Kugelbolzen herausschrauben und Kupplungsent- 


lastungsgabel im Kupplungsgehäuse liegen lassen. 


. Alle Hauptlagerdeckeimutiern abschrauben. 
. Hauptlagerdeckel abheben (Werkzeug Nr. S 40). 
. Splinte der Pleuellägerdeckelmuttern enifernen, Muttern 


abschrauben und alle Pleuellägerdeckel abnehmen. 


. Kurbelwelle mit Kupplung herausnehmen. 

. Kolben mit Pleuelstäange herausziehen. 

. Pleuellagerdeckel auf Pleuelstange aufsetzen. 

. Kupplungsentlastungsgabel aus Kupplungsgehäuse heraus- 


nehmen. 


. Block von Motorstand abnehmen. 

. Motortragplatie von altem Block abschrauben. 

. Kupplungsgehäuse abschrauben. 

. Sämtliche Olleitungsanschlüsse von altem Block abschrauben. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 
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. Sämtliche Olleitungsanschlüsse festschrauben. 

. Kupplungsgehäuse an neuen Block fesischrauben. 

. Motortragplaite mit Dichtung fesischrauben. 

. Block auf Motorsiand befestigen. (Ölwanne nach oben.) 
. Kolben in Bohrungen einpassen. 

. Pleuel mit Kolben auswinkeln (Werkzeug Nr. S 28). 

. Kolben auf Rundung prüfen. 

. Veniilführungen auf Abnutzung prüfen. 
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. Ventilsitz prüfen, nötigenfalls fräsen und schleifen. 

. Ventile schleifen. 

. Kupplungsentlastungsgabel in Kupplungsgehäuse legen. 

. Kurbelwelle mit Kupplung in Hauptlager einheben. 

. Hauptlagerdeckel mit Zwischenlagen einsetzen, festziehen, 


und prüfen, ob sich Kurbelwelle leicht dreht, nötigenfalls 
Lager nachpassen (505). 


. Kolben mit Pleuel einbauen (506). 
. Pleuellagerdeckel einsetzen, Muttern festziehen und ver- 


splinten. 


. Kolben Nr. 1 auf oberen Totpunkt stellen. 
. Nockenwelle einsetzen, zusammen mit Kurbelwellenrad und 


Steuerkette. (Auf Markierung der Zahnräder achten.) 


. Zylinderkopfschraube auf Stirnseite der Nockenwelle heraus- 


schrauben und Stellung der Zahnräder mit Lehre S 41 nach- 
prüfen. 


. Nockenwellendruckplatie fesischrauben. 
. Zylinderkopfschraube auf Stirnseite der Nockenwelle mit 


Unterlegscheibe einschrauben. 


. Olpumpe einbauen (532). 
. Anschlüsse des Olzuführungsrohres an Hauptlagerdeckel an- 


schrauben und Olpumpe an Gehäuse festschrauben. 


. Kupplungsentlastungsgabel in Halter anschrauben und Halter 


festziehen. 


. Sechskant des Kugelbolzens der Kupplungsentlastungsgabel 


fesiziehen. 


. Abdeckblech der Kupplungsentilasiungsgabel einbauen. 

. Motor auf Motorstand umdrehen. 

. Ventile einsetzen. 

. Ventilfeder und Ventilieller einsetzen, mit Ventilheber hoch- 
‘drücken, Ventile einsetzen und Ventilfederheber abnehmen. 

. Ventilstößelführung einbauen. 

. Ventilstößelspiel einstellen (0,2 mm für Einlaß und 0,25 mm 


für Auslaß). 


. Räderkastendeckel mit Dichtung aufsetzen und festziehen. 
. Riemenscheibe auf Kurbelwelle eintreiben. 

. Sicherung der Ändrehklaue einsetzen. 

. Andrehklaue anschrauben und Sicherung umdrehen. 

. Wasserpumpe einbauen. 

. Lichtmaschine einbauen. 

. Anlasser einbauen. . 

. Ventilsiößeldeckel einseizen. 

. Krafistoffpumpe am Gehäuse fesischrauben. 

. Gasregulierungsquerwelle einseizen. 

. Dichtungen für Saugrohr und Auspuffkrümmer einsetzen. 

. Saugrohr und Auspuffkrümmer mit Vergaser einsetzen und 


festziehen. 


. Kraftstoffrohr zwischen Pumpe und Vergaser anschrauben. 


504, 


44. Verbindungsstange zwischen Gasregulierungsquerwelle und 
Drosselklappenhebel einhängen. 
45. Ölfilter einbauen (533). 
46. Motor auf Motorstand umdrehen. 
47. Olwanne mit neuer Dichtung aufsetzen und festschrauben. 
48. Kupplungsgehäusewanne fesischrauben. 
49. Motor auf Motorstand umdrehen. 
50. Neue Zylinderkopfdichtung auflegen. 
51. Zylinderkopf entrußen. 
52. Zylinderkopf aufseizen (Werkzeug Nr. S 15) und Schrauben 
in richtiger Reihenfolge fesiziehen. 
53. Anlasserfußhebelwelle einbauen. 
54. Verteilerstütze einsetzen (Werkzeug Nr. S 138). 
Anmerkung: Beim Einbau der Verieilerstütze muß der Aus- 
richtdorn Nr. $ 138 durch die Verteilerstütze in 
den Zylinderblock eingeführt werden, bis das 
geschlitzte Ende des Dorns in die Zunge der 
Olpumpenaniriebswelle eingreift, dann werden 
die beiden Sechskanischrauben der Verieiler- 
stütze angezogen und während dies geschieht, 
überzeuge man sich, daß der Ausrichtdorn sich 
frei drehen und anheben läßt. Wenn die Ver- 
teilerstütze auf diese Art ihre richtige Lage er- 
halten hat und festgezogen ist, kann der Ver- 
teiler eingebaut werden. 


55. Motorhebeösen in 1. und 6. Kerzenloch einschrauben (Werk- 
zeug Nr. S 14). 

56. Motor in Wagen einheben. 

57. Motor einbauen (501). 

58. Öl einfüllen. 

59. Wasser einfüllen. 

60. Motor einregulieren (518). 


Operatlen Nr, 283: Hauptlager auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Nockenwelleneinstellehre Nr. S 41. 

Handgriff für Kurbelwellenlagerdeckel Nr. $ 40. 
Ausrichtdorn Nr. S 138. 

Kolbenringbuchse Nr. $S 26. 


Arbeitsfolge: 

1. Motor ausbauen (501). 

2. Öl ablassen und Olmeßstab enifernen. 
3. Motor auf Motorstand befestigen. 

4. Zylinderkopf ausbauen (502). 

5. Andrehklaue abschrauben. 

6. Ventilatorantriebscheibe abziehen. 

7, Räderkastendeckel abschrauben. 
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23. 
24, 


25. 
26. 
27. 


28. 
29. 
30. 
31. 
32. 
33: 
34. 
35. 
56. 
3. 
38. 


39. 
AD. 
41. 
42. 
43. 


, Nockenwellendruckplatte abschrauben. 

. Krafistoffpumpe abschrauben. ’ 

. Ventilkammerdeckel abschrauben. 

. Ventilstößelführung ausbauen. 

. Motor auf Motorstand umdrehen. 

. Olwanne abschrauben. 

. Olpumpe und Dilleitung ausbauen. 

. Kupplungsgehäusewanne abschrauben. 

. Kupplungsdrucklager und Hebel ausbauen. 

. Nockenwelle mit Nockenwellenrad und Kurbelwellenrad mit 


Steuerkette ausbauen. 


. Kolben und Pleuel ausbauen (506). 

. Hauptlagerdeckel ausbauen (Werkzeug Nr. $ 40). 

. Kurbelwelle herausheben. 

. Obere Lagerschalen herausnehmen. 

. Kurbelwelle prüfen. Lagerstellen dürfen nieht unrund sein. 


Sollte eine Lagerstelle unrund sein, so ist der Wellenzapfen 
nachzuarbeiten. Messungen nur mit Mikrometer oder Indikator 
ausführen. 

Neue Lagerschalen einsetzen und einpassen (Vergl. Anm. 505). 
Wenn Lager genau passen, Kurbelwelle einheben und Lager- 
deckel anschrauben. 

Korkdichtung am Hauptlager erneuern. 

Kolben und Pleuel einbauen (Werkzeug Nr. $ 26). 
Nockenwelle, Steuerkette und Kurbelwellenrad einbauen 
(Werkzeug Nr. S 41). 

Nockenwellendruckplatte anschrauben. 

Kupplungsdrucklager und Hebel einbauen. 
Kupplungsgehäusewanne anschrauben. 

Olpumpe einbauen (Werkzeug Nr. S 138). 

Olleitungen festschrauben. r 

Olwanne anschrauben. 

Motor auf Bock umdrehen. 

Ventilstößelführung einbauen und Stößel einsiellen. 
Ventilkammerdeckel anschrauben. 

Räderkastendeckel anschrauben. 

Ventilatorantriebscheibe mit Sicherung der Andrehklaue 
einsetzen. 

Andrehklaue einschrauben. 

Kraftstoffpumpe einbauen. 

Zylinderkopf fesischrauben. 

Ol einfüllen und Olmeßstab einseizen. 

Motor einbauen (501). 


Operatlen Nr. 284: Haupilager nachpassen. 
Spezialwerkzeuge: 

Fühllehre. 

Tuschierplatie. 

Handgriff für Kurbelwellenlagerdeckel Nr. $ 40. 
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Arbeitsfolge: 

1. Ol ablassen. 

2. Olwanne abschrauben. 

3. Zündkerzen herausschrauben. 

4. Lagerdeckel abnehmen. 

5. Einen Streifen Meßband von 0,05 mm Stärke und 15-20 mm 
Breite zwischen Lager und Kurbelwelle legen und Deckel 
aufschrauben. 

\WWenn sich die Kurbelwelle dann schwer drehen läßt, ist das 
Lager einwandfrei. 
Wenn sich die Welle bei eingelegtem Meßband leicht drehi, 
muß von jeder Seite der Lagerdeckelauflagefläche die 
gleiche Anzahl Zwischenlagen (Shims) enifernt werden, 
Meßband wieder einlegen, Lagerdeckel festschrauben und 
nochmals prüfen. 
\enn keine Shims mehr vorhanden sein sollten, muß der 
Lagerdeckel mit Hilfe von Schmirgelleinen, welches man auf 
eine Tuschierplatte legt, abgezogen werden. Keinesfalls darf 
an den Auflageflächen des Deckels gefeili werden. 


Anmerkung: Vor dem Einbau neuer Lagerschalen muß die 
Kurbelwelle genau daraufhin geprüft werden, 
ob sie frei von Beschädigungen an den Lager- 
stellen ist. Bei leichten Beschädigungen kann 
eine Glättung in der üblichen Weise erfolgen, 
während bei stärkeren Angriffen an den Kurbel- 
wellenzapfen ein Nachschleifen erforderlich ist, 
Die Lagerzapfen müssen ferner daraufhin geprüft 
werden, ob sie genau rund sind, wobei eine 
Abweichung von mehr als 0,00635 mm unzulässig 
ist. Ist die Welle stärker unrund als angegeben, 
so ist ebenfalls ein Nachschleifen der Lager- 
stellen erforderlich. i 


Nachdem die Wellenzapfen auf das Rundlaufen 
hin geprüft sind, soll die Welle zwischen die 
Spitzen einer Drehbank genommen werden oder 
in entsprechende Lagerböcke mit V-förmigem 
Ausschnitt zur Prüfung der beiden mittleren 
Lagerstellen auf etwa vorhandenen Schlag, der 
durch ein Verbiegen der Welle hervorgerufen 
sein kann. Der Schlag an diesen Lagerstellen 
darf 0,05 mm nicht überschreiten, wobei nur 
Indikatorablesungen als zuverlässig angesehen 
werden können. 


Nach dem Einsetzen der oberen Lagerschalen in 
das Gehäuse soll die Welle in die Lagerschalen 
gelegi werden, und es ist unter siändigem 
Drehen der Welle zu prüfen, ob sie in allen 
Lagern gut zum Tragen kommt. Wenn das der 
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Fall ist, so können die unteren Lagerschalen- 
hälften mit den Lagerdeckeln angebracht und 
die Muttern der Lagerschrauben fesigezogen 
werden. Auch nach völligem Festziehen dieser 
Muttern muß sich die Welle noch gut mit der 
Hand drehen lassen, wenn die richtige Passung 
vorhanden ist. Wenn es nicht möglich ist, die 
Welle mit der Hand zu drehen, so müssen die 
Lagerdeckel mit den unteren Lagerschalenhälf- 
ten entfernt und unter Zwischenlage von wei- 
teren Beilageblättern erneut festgeschraubt 
werden. Falls hierdurch keine Besserung eintritt, 
oder wenn ein Lager schlechten Sitz zeigt, muß 
die Kurbelwelle wieder ausgebaut und das nicht 
gut tragende Lager durch ein solches mit Unter- 
maß ersetzt werden, welches dann sorgfältig 
eingeschabt werden muß. Auf alle Fälle müssen 
sämtliche vier Lager gleichmäßig gut zum Tra- 
gen kommen. 

Nachdem die Welle fertig eingebaut und alle 
Lagerdeckel fest angezogen sind, muß die Welle 
mehrere Male gedreht werden. Die Lager sollen 
dabei vollkommen sauber und frei von Ol sein. 
Der Motor erfordert danach eine mehrstündige 
Einlaufzeit bei niedriger Drehzahl, die Verwen- 
dung frischen Schmieröles und vorsichtige Be- 
handlung während der anschließenden 500 km 
Fahrstrecke. Besonders sorgfältig muß dabei der 
Oldruck beobachtet werden, der bei normaler 
Drehzahl nicht unter 2 atm. liegen soll. Niedriger 
Öldruck kann durch schlecht passende Lager 
verursacht werden. 

Zur Einstellung der Lagerluft in den Hauptlagern 
kann die Zahl der Beilageblätter, die normaler- 
weise sieben beträgt, verändert werden. 


Spiel in den Hauptlagern: 0,038 bis 
0,0635 mm. 


Seitliches Spiel in den Hauptlagern: 
0,1 bis 0,18 mm. 


506. Operation Nr. 285: Kolben und Pleuelstangen aus- und einbauen. 


14° 


(Zylinderkopf ausgebaut.) 


Spezialwerkzeuge: 
Kolbenbolzenausireibedorn Nr. S 37. 
Kolbenschraubstück Nr. S 136. 

Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 


507. 


Pleuelrichteisen Nr. $ 27. 
Kolbenringbuchse Nr. S 26. 


Arbeitsfolge: 


Nm 


12: 
. Pleuelstange mit Kolben auswinkeln. 
14. 


. Ol ablassen. 
. Olwanne abschrauben. 
. Anschlüsse des Ölzuführungsrohres an dem Hauptlagerdeckel 


abschrauben. 


. Olpumpe an Gehäuse abschrauben. 
. Kurbelwelle drehen bis der 1. Kolben etwas nach oberem 


Totpunkt steht. 


. 2. und 5. Kolben mit Pleuelstange auf der Nockenwellenseite 


des Motors herausziehen. 


. Kurbelwelle weiterdrehen bis der 2. Kolben etwas nach un- 


terem Totpunkt steht. 


. Kolben Nr. 3 und 4 auf der Nockenwellenseite herausziehen. 
. Kurbelwelle weiterdrehen bis das erste Gegengewicht einige 


Grad nach dem unteren Totpunkt nach der Nockenwelle zu 
steht. 


. Kolben Nr. 1 und 6 sorgfältig nach unten ziehen bis die Kol- 


ben zwischen dem Gegengewicht und Kurbelwelle auf der 
Nockenwellenseite des Motors sind. 


. Kurbelwelle langsam in entgegengeseizter Richtung drehen 


bis genügend Platz zwischen dem Gegengewicht und Zylin- 
derblock ist, um die Kolben gänzlich herauszuziehen. 
Pleuelstange auf Richtvorrichtung prüfen (Werkzeug Nr. 5 28). 


Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Die Kolbenbolzen- und Kolbenmittellinien fallen 
nicht zusammen. Beim Einbau ist darauf zu ach- 
ten, daß der größere Abstand nach der Nocken- 
welle zu ist. 


Operation Nr. 286: Pleuellager nachpassen. 
Spezialwerkzeuge: 
Mikrometer 75—100 mm. 


Arbeitsfolge: 


1. Ol ablassen. 
2. 
3. Splinte von Pleuellagermuttern entfernen, Muitern ab- 


OÖlwanne ausbauen. 


schrauben. 


4. Kolben und Pleuel ausbauen (506). 
g: 
6. Lagerdeckel und Pleuelstangen mit Schmiergelleinen auf 


Kurbelwellenzapfen mit Mikrometer auf Rundlaufen prüfen. 


Tuschierplatte abziehen. 


. Pleuelstange und Lagerdeckel in richtiger Lage auf Kurbel- 


wellenzapfen einseizen, Luft mit 0,05 mm Fühllehre prüfen. 


"at 


508. 


509. 


8. Lagerung ist einwandfrei, wenn die Pleuelstange bei fest- 
gezogenen Muttern ohne Ol schwer zu bewegen ist. 

9. Fühllehre herausnehmen. 

10. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr. 287: Kolbenbolzenbuchse in Pleuelstange auswech- 
seln, Bolzen einpassen und Pleuel ausrichten 
(Pleuelstange ausgebaut). 


Spezialwerkzeuge: 

Mikrometer 75—100 mm. 
Kolbenbolzenbuchsen-Reibahle Nr. S 304. 
Kolbenbolzenbuchsen-Schleifahle. 

Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 
Pleuelrichteisen Nr. S 27. 
Kolbenbolzenbuchsen-Ausireibedorn Nr. S 145. 


Arbeitsfolge: 
1. Kolbenbolzenbuchse austreiben (Werkzeug Nr. S 145). 
2. Neue Buchse mit Handpresse einpressen (Werkzeug Nr. $ 145). 
Anmerkung: Beim Einpressen muß darauf geachtet werden, 
daß das Ölloch der Buchse mit dem Olkanal der 
Pleuelstange übereinstimmt. 


3. Buchse aufreiben, dann mit Schleifahle nachschleifen bis 
Bolzen mit dem Daumen durchgedrückt werden kann, wenn 
Bolzen und Buchse ohne Öl sind. 

4. Pleuel mit Bolzen auf Richtplatte aufsetzen. Durch Aufsetzen 
von Prismen prüfen. 

5. Kolbenbolzen herausnehmen, Pleuelstange in Kolben ein- 
bauen, Kolben auf Pleuelrichiplatie auswinkeln (Werkzeug 
Nr. $ 28). 


Öperatien Nr. 288: Kupplungsführungsbuchse in der Kurbeiwelle 
auswechseln. 

Spezialwerkzeuge: 

Eintreibedorn Nr. S 49. 

Kupplungsführungsdorn Nr. 47. 


Arbeitsfolge: 

. Geiriebe ausbauen (617). 

. Kupplung ausbauen (611). 

. Buchse mit Fett füllen und mit S 47 einschlagen, Buchse 
springt dann leicht heraus. 

Bohrung reinigen. 

. Neue Buchse eintreiben (Werkzeug Nr. S 49). 

. Kupplung einbauen (611). 

. Geiriebe einbauen (617). 


NO0,m Na = 


Anmerkung: Beim Einlegen der Zwischenscheibe für Geiriebe- 
hauptwelle ist darauf zu achten, daß das abge- 
schrägte Ende der Bohrung nach dem Getriebe 
zu liegt. Die Kupplungsführungsbuchse braucht 
im Betrieb nicht geschmiert zu werden. Beim 
Einbau einer neuen Buchse empfiehlt sich je- 
doch, einige Tropfen Knochenöl auf die Buchse 
zu geben. 


510. Operation Nr. 289: Kolbenringe auswechseln. 


511. 


512. 


Spezialwerkzeuge: 
Fühllehre Nr. S 17. 


Arbeitsfolge: 

. Ol ablassen. 

. Olwanne und Zündkerzen abnehmen. 

. Pleuelstange und Lagerdeckel markieren. 

. Splinte herausziehen, Muttern abschrauben und Lagerdeckel 

abnehmen. 

. Pleuel und Kolben ausbauen (506). 

. Kolbenringe von Kolben abnehmen. 

. Ringe rechtwinklig in Zylinderbohrung einsetzen. 

. Spiel am Stoß prüfen (nicht weniger als 0,025 mm). 

9.*Ringe in Nuten im Kolben einpassen (Werkzeug Nr. S 17). 

10. Ringe im Kolben einsetzen. 

11. Kolben und Pleuel einbauen (506). 

12. Pleuellagerdeckel anschrauben und versplinten (beobachte 
Markierung). 

13. Olwanne anschrauben. 

14. Ol auffüllen. 


* Vergleiche Toleranzen am Ende dieses Buches. 
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Operation Nr, 290: Schwungrad aus- und einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 47. 


Arbeiltsfolge: 

. Geiriebe ausbauen (617). 

. Kupplungsentlastungshebel lösen. 

. Kupplung ausbauen (611). 

. Muttern der Befestigungsschrauben lösen. 
. Schwungrad abnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


SV ROD 


Öpesratien Nr, 291: Nockenwellenrad und Kurbelweilenrad aus- 
und einbauen. 

Spezialwerkzeuge: 

Nockenwelleneinstellehre Nr. S 41. 

Nockenwellenradabzieher Nr, S 22. 


513. 


Arbeitsfolge: 
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. Motorhaube abnehmen. 

. Wasser ablassen. 

. Wasserauslaßschlauch am Kühler lösen. 

. Wassereinlaßschlauch an der Wasserpumpe lösen. 

. Scheinwerferanschlüsse lösen. 

. Kühlerverstrebung an Kühler abschrauben. 

. Kühlerbefestigungsschraube am Rahmenquerträger ab- 


schrauben. 


. Kühler herausheben. 
. Nachsiellschraube an Lichtmaschine lösen und Keilriemen 


abnehmen. 


. Ventilator abschrauben. 

. Sicherung der Andrehklaue geradebiegen. 
. Andrehklaue abschrauben. 

. Riemenscheibe abziehen. 

. OIrohr am Räderkastendeckel abschrauben. 
. Räderkastendeckel abschrauben. 

. Ventilstößeldeckel abschrauben. 

. Ventilstößelführung ausbauen. 

. Olpumpe ausbauen (532). 

. Nockenwellendruckplatte abschrauben. 

. Nockenwelle und Kurbelwellenrad mit Steuerkette zusammen 


herausziehen. 


. Zylinderkopfschraube von Stirnseite der Nockenwelle ab- 


schrauben. 


. Nockenwellenrad abziehen (Werkzeug Nr. S 22). 

. Neues Nockenwellenrad auftreiben. (Spiel beachten.) 

. Zylinder Nr. 1 auf oberen Totpunkt stellen. 

. Nockenwelle mit Kurbelwellenrad und Steuerkette zusammen 


einbauen. 

Anmerkung: Beim Einsetzen der Räder ist darauf zu achten, 
daß die beiden Marken mit der Einstellehre 
Nr. S 41 in eine Linie gebracht werden. 


Der übrige Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge des 


Ausbaues. 


Operation Nr. 292: Zylinder ziehschleifen (honen) und Kolben 


einpassen. 


Spezialwerkzeuge: 
Zylinder-Ziehschleifmaschine. 
Schleifahle. 

Fühllehre und Halter Nr. S 16 und S 19. 
Zylindermeßuhr Nr. S 9. 

Elektrische Bohrmaschine 3/4”. 


Arbeitsfolge: 


ds 
2. 


Zylinderkopf ausbauen (502). 
Kolben und Pleuel ausbauen (506). 


514. 


10. 
11. 


12. 
13. 


. Mit Zylindermeßuhr fesistellen, um wieviel die Zylinder unrund 


oder konisch sind. Danach ist festzustellen, welche der ge- 
lieferten Übermaßkolben in Frage kommen. Steht keine 
Zylindermeßuhr zur Verfügung, so verwende man einen 
Normalkolben und führe diesen mit einer Fühllehre (0,05 mm) 
in den Zylinder ein. Läßt sich nun der Kolben oben im Zylin- 
der frei bewegen, klemmt aber unten, so ist der Zylinder 
konisch und muß nachgeschliffen werden. Bei größerer Diffe- 
renz muß der Zylinder erst aufgebohrt und dann nachge- 
schliffen werden. 


. Ziehschleifahle in Zylinder einseizen, soweit expandieren, 


bis Ahle annähernd fesisitzt. 


. Hub so einstellen, daß Schleifahle beim Schleifen unten und 


oben 25—30 mm austritt. 


. Schleifen und expandieren, bis gewünschtes Maß annähernd 


erreicht ist, 


. Schleifahle herausnehmen. 
. Zylinder reinigen. 
. Zylindermeßuhr einführen und prüfen ob Zylinder noch un- 


rund oder konisch ist. - 

Kolben mit Fühllehre (0,05 mm) einführen; muß durchzuschie- 

ben sein. 

Kolben mit Fühllehre (0,06 mm) einführen; muß fesisitzen. 

Anmerkung: Während des Ziehschleifens ist reichlich Petro- 
leum zuzuführen. Beim Schleifen des Zylinders 
im Wagen ist die Kurbelwelle gut abzudecken. 
Kolben werden mit 0,12, 0,25, 0,50 mm UÜbermaß 
geliefert. Immer möglichst geringe Übergröße 
einpässen. 

Kolben und Pleuel einbauen (506). 

Zylinderkopf einbauen (502). 


Operation Nr. 293: Zylinder bohren und ziehschleifen (Zylinder- 


kopf, Kolben und Olwanne ausgebaut). 


Spezialwerkzeuge: 
Zylinderbohrmaschine. 

Bohrkopf. 

Zylindermeßuhr Nr. S 9. 

Fühllehre mit Halter Nr. S 16 und $ 19. 
Mikrometer 75—100 mm. 


Arbeitsfolge: 


1. 


Anmerkung: Um eine genau zylindrische Bohrung beim Aus- 
bohren eines Zylinders zu erzielen, ist es unbe- 
dingt erforderlich, mindestens 0,53 mm Material 
abzunehmen. 


Bohrungen ausmessen, den Zylinder mit der größten Bohrung 
zuerst in Arbeit nehmen. 


515. 


So 


. Zylinderwand von Schmutz und Fett säubern. 
. Wenn der Kolben in einem Zylinder gefressen hat, müssen 


unebene Stellen mit einer Feile beseitigt werden. 


. Wenn harte Stellen im Guß vorhanden sein sollten, ist es 


ratsam, die Zylinderwand mit den Ecken einer Dreikantfeile 
aufzurauhen. 


. Passenden Bohrkopf auswählen. 
. Messerhaltering lösen. 
.„ Messer durch Drehen des Konus auf richtiges Maß einstellen. 


Anmerkung: Nur mit Mikrometer messen, und zwar in Schneid- 
richtung, also von hinten nach vorn. Es ist darauf 
zu achten, daß mindestens vier Messer das ge- 
naue Maß haben. Weiter ist bei der Einstellung 
des Bohrkopfes zu beachten, daß der Bohrkopf 
ca. 0,022 mm über das eingestellie Maß bohrt; 
zum Honen werden mindestens 0,022 mm Mate- 
rial benötigt. 


. Bohrkopf in Bohrmaschine einsetzen, festziehen und Spindel 


auf obersten Punkt einstellen. 


. Bohrmaschine auf Zylinderfläche aufsetzen und zenirieren. 
. Ausschaltering einstellen. 

. Richtigen Vorschub einstellen. 

. Bohrkopf durchlaufen lassen. 

. Bohrkopf hochdrehen. 

. Bohrmaschine abschrauben. 

. Zylinder ziehschleifen und Kolben einpassen (513). 


Anmerkung: 

1. Bohrkopf darf sich nicht ohne Vorschub drehen. 

2. Bohrmesser dürfen nicht mit harten Gegenständen in Be- 
rührung kommen, da sonst die Schneiden beschädigt wer- 
den und unsaubere Bohrungen ergeben. 

3. Um konische Bohrung zu vermeiden, darf der Bohrkopf 
während des Bohrens nicht nachgestellt werden. 

4. Nicht zu großen Vorschub einsiellen. 


Operation Nr. 294: Olkohle entfernen, Ventile ausbauen, Ventile 


schleifen, Ventilsitze fräsen, Ventile einbauen, 
Stößel einstellen, Unterbrecherkontakte ein- 
stellen. 


Spezialwerkzeuge: 

Elektrische Bohrmaschine. 
Ventilschleifmaschine. 

Ein Satz Entrußungsbürsten. 

Ein Satz Ventilsiizfräser Nr. S 128. 
Ventileinstell-Schlüssel Nr. $ 101 und $ 102. 
Fühllehre Nr. S 17. 

Veniilfederheber Nr. S 32. 


Original-Opel- 


Ersatztelle entsprechen den Erfahrungen des größten 
automebiktechnischen Versuchsfeldes der Welt, 


Hebeöse Nr. S 14. 
Führungsbolzen für Zylinderkopf Nr. S 15. 
Ausrichtedorn Nr, $ 138. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 


. Haube abheben. 
. Wasser ablassen. 
. Kühlerversirebungen abnehmen, obere Schlauchschelle vom 


Wasserauslaß lösen. Schlauch kann auf Zylinderkopf fest- 
bleiben. 


. Zündkabel an Kerzen lösen. 

. Niederspannungskabel am Verteiler lösen. 

. Verteiler-Bowdenzug abnehmen. 

. Verteilerkopf abnehmen. 

. Zündkerzen herausschrauben. 

. Befestigungsschraube der Verteilerstütze herausschrauben. 
. Verteiler abnehmen. 

. Zylinderkopfschrauben abschrauben. 

. Signalhorn zur Seite hängen. 

. Zylinderkopf abheben (Werkzeug Nr. $ 14). 

. Entlüftungsrohr an Ventilkammerdeckel abschrauben. 

. Luftreiniger und Halteschraube am Vergaser lösen. 

. Luftreiniger abnehmen. 

. Ventilkammerdeckel vorsichtig abnehmen. (Dichtungen nicht 


beschädigen!) 


. Veniilstößelschrauben lösen und um eine bis zwei Umdrehun- 


gen zurückdrehen. 


. Löcher im Kurbelgehäuse für Oldunstdurchiritt abdecken. 

. Ventilheber ansetzen (Werkzeug Nr. S 52). 

. Ventilfedern so weit hochdrücken bis Ventilkeile frei werden. 
. Ventilheber herausnehmen und dann am nächsten Ventil 


anseizen. 


. Keile von sämtlichen Veniilen herausnehmen. 
. Ventile herausnehmen und in Ventilbreti einsetzen In der- 


selben Reihenfolge wie sie im IMotor eingebaut sind. 


. Olkohle von Kolben, Zylinderkopf, Zylinderblock entfernen. 
. Ventile und Ventilschäfte reinigen. 

. Motor mit Preßluft abblasen. 

. Ventilführungen mit Spezialbürsten säubern. 

. Veniilführungen auf Abnutzung untersuchen. 

. Veniilsitze untersuchen, nötigenfalls Sitz fräsen. 

. Ventile untersuchen, wenn noch verwendungsfähig auf Schleif- 


apparat schleifen. 


. 450 Fräser auf Halter spannen. 
. Versiellbare Fräserführung in Ventilführung einführen und 


befestigen. 


. Fräser mit Halter auf Führung aufsetzen. 
. Windeisen aufsetzen und unter gleichmäßigem Druck solange 


fräsen, bis Ventilsitze sauber sind. 


36. 
37. 


38. 
39. 
40. 
41. 
42. 


43. 
44. 


Anmerkung: Veniilsitze dürfen nicht mehr als 0,75 mm breit 
sein. Wenn diese Breite überschritten ist, mit 
150 Fräser von oben und 75° Fräser von innen 
fräsen bis vorgeschriebene Sitzbreite erreicht ist. 


Ventilschleifmaschine auf 45 0 einstellen. 
Ventile in Futter einspannen und schleifen. 


Anmerkung: Ventile nur soweit schleifen, bis Sitzflächen sau- 
ber und glatt sind und dann wieder in Ventil- 
breit stecken. 


Veniilsitzschleifkegel in Vorrichtung spannen. 

Verstellbare Führung in Ventilführung befestigen. 
Schleifkegel auf Führung aufsetzen und Gummischützer dar- 
über setzen. 

Mit schnellaufender elektrischer Bohrmaschine schleifen und 
reichlich Petroleum verwenden, 

Wenn Sitzfläche sauber ist, Schleifkegel abnehmen, Ventil- 
sitze und Führung gut reinigen. 

Ventile einsetzen und mit Ventilprüfer auf Druck prüfen. 
Wenn der Druck des Prüfers weniger als fünf anzeigt, mit 
reinem Maschinenöl noch etwas nachschleifen. 


Arbeitsfolge: (Einbau) 


. Ventile einsetzen. 

. Ventilheber ansetzen (Werkzeug Nr. S 52). 

. Veniilfedern zusammendrücken und Ventilkeile einsetzen. 

. Ventilheber langsam herunterlassen und herausnehmen. 

. Motor drehen bis Explosionssielluüng des ersten Zylinders 
erreicht ist. 


. Zylinderkopfführung einschrauben (Werkzeug Nr. S 15). 

. Neue Zylinderkopfdichtung auflegen. (Markierung beachten.) 
. Zylinderkopf aufsetzen (Werkzeug Nr. S 14). 

. Schrauben in richtiger Reihenfolge festschrauben. 

. Führungsdorn Nr. $ 138 in Verteilerführungsbock einsetzen und 


zusammen mit Führungsbock in Zylinder einführen, bis das 
untere Ende mit der Olpumpenantriebwelle im Eingriff ist. 


. Wenn Vertieilerführungsbock festgezogen ist, muß sich der 


Führungsdorn leicht drehen lassen. 


. Verteiler einsetzen. 
. Zündung einstellen (651). 
. Alle ausgebauten Teile in umgekehrter Reihenfolge wieder 


einbauen. 


. Ventilstößel einstellen, Motor laufen lassen. 


Anmerkung: Ventilstößel muß sich bei laufendem Motor 
drehen, wenn dies nicht der Fall sein sollte, muß 
die Stößelführung gelöst und verschoben wer- 
den, bis sich die Stößel leicht drehen können. 
Stößelführung fesischrauben. 


516. 
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17. Ventilkammerdeckel anschrauben, nötigenfalls Dichtung er- 
neuern. 
18. Entlüftungsrohr anschrauben. 
Anmerkung: Neu eingeschliffene Ventile müssen nach 200 km 
Fahrstrecke auf richtiges Spiel zwischen Ventil 
und Stößel kontrolliert werden. 


Operation Nr, 295: Ventilführung auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 

Ventilfederheber Nr. S 52. 
Ventilführungs-Austreibedorn Nr. S 31. 
Ventilführungs-Einziehvorrichiung Nr. S 34. 
Ventilführungs-Reibahle Nr. S 133. 
Ventilsitzfräser Nr. S 128. 
Veniileinsiellschlüssel Nr. S 101 und 102. 


Arbeitsfolge: 

1. Haubenschäarnier an Kühler lösen. 

2. Motorhaube abnehmen. 

3. Rechte Kühlerverstrebung abschrauben. 

4. Verteiler ausbauen (650). 

5. Wasserauslaßstutzen an Zylinderkopf abschrauben. 

6. Kabel an Signalhorn lösen. 

7. Zylinderkopfschrauben herausschrauben. 

8. Verteilerstütze abschrauben. 

9. Zylinderkopf abheben und Dichtung abnehmen. 

10. Ventilstößeldeckel abschrauben. 

11. Ventilstößelführung ausbauen. 

12. Veniilfederheber ansetzen und Ventilfeder mit Ventilkeil 
herausnehmen (Werkzeug Nr. S 52). 

13. Ventilführung heraustreiben (Werkzeug Nr. S 31). 

14. Neue Ventilführung in Zylinderblock einsetzen und mit Vor- 
richtung einziehen (Werkzeug Nr. S 34). 

15. Ventilführung aufreiben (Werkzeug Nr. S 133). 

16. Ventilsitz fräsen und schleifen (515). 

17. Ventile einseizen. 

18. Ventilfeder, Veniilteller und Ventilkeil einsetzen (Werkzeug 
Nr. $ 52). 

19. Veniilstößelführung einbauen. 

20. Ventilstößel einstellen (Werkzeug Nr. S 101 und 102). 

21. Ventilsiößeldeckel einsetzen. 

22. Zylinderkopf einbauen. 

23. Zündung einstellen (651). 


Öperatien Nr. 296: Ventilstößel auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Ventileinstellschlüssel Nr. $ 101 und S 102. 
Fühllehre Nr. S 17. 


518. 


519. 


Arbeitsfolge: 


SO UAUMmD- 
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. Ventilkammerdeckel und Entlüftungsrohr abnehmen. 

. Ventilstößelführung ausbauen. 

. Führung in Schraubstock einspannen, 

. Stößel mit Schlüssel festhalten. 

. Einstellschraube lösen und heräusdrehen. 

. Neuen Stößel einsetzen und Stößelführung einbauen. 

. Ventile einsiellen, 0,2 mm für Einlaß, 0,25 mm für Auslaß 


(Werkzeug Nr. S 101, S 102 und 5 17). 


. Ventilkammer mit Entlüftungsrohr einbauen. 


Operation Nr. 297: Motor einregulieren. 
Spezialwerkzeuge: 

Fühllehre Nr. S 17. 

Ventileinstellschlüssel Nr. $ 101 und S 102. 


Ärbeitsfolge: 


. Unterbrecherkontakte reinigen und prüfen. 
. Wenn Kontakte verbrannt sind, mit feiner Feile nachfeilen 


(Kontaktflächen müssen parallel zueinander bleiben). 


. Unterbrecherkontakte einstellen, daß Offnung 0,4 mm auf der 


höchsten Stelle beträgt (Werkzeug Nr. S 17). 


. Glasbehälter der Kraftstoffpumpe abnehmen und reinigen. 
. Zündung einstellen (651). 
, Einlaßventile auf 0,20 mm, Auslaßventile auf 0,25 mm ein- 


stellen (Werkzeug Nr. S 101, $ 102 und S 17). 


. Zündkerzen ausbauen, reinigen und Elektrodenabstand auf 


0,5 bis 0,6 mm einstellen (Werkzeug Nr. S 17). 


. Prüfen, ob Lufiklappe ganz öffnet und schließt. 
. Leerlauf durch Luftregulierschraube am Vergaser einstellen. 


Operation Nr. 298: Haupt- und Pleuellager nachpassen, Kolben- 


bolzen und Kolbenringe einpassen, Ventile 
einschleifen, Olkohle entfernen und Veniil- 
führungen erneuern. 


Spezialwerkzeuge: 

Mikrometer 75 bis 100 mm. 
Kolbenbolzenbuchsenreibahle Nr. S 302. 
Kolbenbolzenschleifahle. . 
Pleuelprüf- und Richtvorrichtung Nr. S 28. 
Pleuelrichieisen Nr. S 27. 
Kolbenbolzenaustreibedorn Nr. S 37. 
Kolbenbuchseaustreibedorn Nr. S 145. 
Ventilschleifmaschine. 

Entrußungsbürste. 
Ventilführungsaustreibedorn Nr. S 31. 
Ventilführungseinziehvorrichtung Nr. S 34. 


Ventilfederheber Nr. S 52. & 


gr 


Veniileinstellschlüssel Nr. $S 101 und S 102. 
Fühllehre Nr. S 17, 
Kolbenringbuchse Nr. S 26. 


Arbeitsfolge: 


onanwumw- 


. Wasser ablassen. 


Ol ablassen. 


. Kolben und Pleuel ausbauen (506). 
. Kolbenbolzen und -Ringe einpassen (508, 510). 


Haupt- und Pleuellager nachpassen (505, 507). 


. Ventilführungen auswechseln (516). 
. Ventile einschleifen und Olkohle enifernen (515). 
. Motor einregulieren (518). 


520. Operation Nr, 299: Motoraufhängungs-Gummiblöcke erneuern. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


1. 
2. 


3. 
4. 


Motoraufhängungsbolzen lösen. 

Wagenheber unter vordere Motorkantie setzen (nicht unter 
Olwanne) und Motor anheben. 

Gummiblöcke auswechseln. 

Wagenheber unter hintere Motorkante setzen und Motor 
anheben. 


. Gummiblöcke auswechseln, Motoraufhängungsbolzen ein- 


seizen und Mutier so weit als möglich mit der Hand festziehen, 
und dann noch 3—4 Umdrehungen mit dem Schlüssel. 


. Versplinten. 


Fr 


5350. Beschreibung: 


Die ausreichende Schmierung der Hauptlager, Pleuellager, Kol- 
benbolzen, Nockenwellenlager und der Steuerkette wird durch 
Druckschmierung sichergestellt. Die Olpumpe, welche von der 
Nockenwelle aus durch spiralverzahnte Räder angetrieben wird, 
liefert genügend Ol unter Druck in die Verteilerleitung. Die Ol- 
pumpe befindet sich an der tiefsten Stelle der Olwanne. Sie ist 
von einem Sieb umgeben, das Fremdkörper von dem Olkreis- 
lauf fernhält. Die Fördermenge der Olpumpe regelt sich von 
selbst nach der Drehzahl und mithin nach dem Olbedarf des 
Motors. Der Olkreislauf ist folgender: 


Die Pumpe saugt das Ol aus dem Sammelbehälter in der Ölwanne 
ab und fördert es durch die Olverieilerleitung zu den vier Haupt- 
lagern. Von dort gelangt ein Teil des Ölstromes durch Bohrungen 
im Kurbelgehäuse nach den Nockenwellenlagern. Das übrige Ol 
gelangt von den Hauptlagern durch die durchbohrte Kurbelwelle 
nach den Kurbelwellenzapfen und von hier durch die in der 
ganzen Länge durchbohrten Pleuelstangen nach den Kolben- 
bolzenlagern. Durch diese Anordnung wird nicht nur eine aus- 
reichende Schmierung der Kolbenbolzen sichergestellt, sondern 
auch eine zusätzliche Schmierung der Zylinderwandungen erreicht. 
Von dem vorderen Nockenwellenlager aus gelangt das Ol durch 
eine Bohrung im Kurbelgehäuse nach einem Ölrohr, welches in 
die Steuerkettenkammer führt. Durch zwei kleine Düsen gelangt 
das Ol zur Steuerketie und zu dem Nockenwellenrad. Das über- 
schüssige Ol fließt aus der Steuerkettenkammer nach der Ol- 
wanne zurück. 


In die zweite Lagerstelle der Nockenwelle sind zwei Löcher ge- 


bohrt, welche um 900 versetzt sind, ebenso ist das zweite 


Nockenwellenlager mit zwei Löchern versehen, die ebenfalls um 
900 versetzt sind, und von denen eines nach dem Hauptlager 
führt und das andere durch das Kurbeigehäuse nach der Einlaß- 
seite des Ölfilters. Bei jeder Drehung der Nockenwelle decken 
sich abwechselnd je zwei Löcher der Nockenwellen mit denen 
der Lagerbuchse und bilden so für einen Moment eine Verbin- 
dung, durch welche das Ol vom Hauptlager nach dem Olfilter 
gepreßt wird. Nachdem das Ol den Ölfilter passiert hat, wird es 
durch ein Rohr nach der Steuerkeitenkammer geleitet. 


Ein dünnes Olrohr vom hinteren Nockenwellenlager führt nach 
dem Olmanomeiter am Instrumenienbretit. 


in das Olpumpengehäuse’ ist das Oldruckventil eingebaut, wel- 
ches den Öldruck im Olkreislauf auf gleichmäßiger Höhe hält. 
Die Feder des Oldruckventiles ist so kalibriert, daß bei normaler 


Geschwindigkeit des Wagens und bei richtiger Viskosität des 
Oles ein Druck von etwa 2t/2 atm. vorhanden iste 


Olpumpe 


532. Operation Nr. 310: Olpumpe ausbauen, überholen und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 
Ausrichtedorn Nr. S 138. 


Arbeitsfolge: 
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. Verteiler ausbauen (650) und Ol ablassen. 

. Olwanne ausbauen. 

. Olzuführungsrohr an Hauptlagerdeckel abschrauben. 

. Olpumpe an Kurbelgehäuse abschrauben und abnehmen. 

. Olpumpensieb abschrauben. 

. Gehäuse für Olpumpensieb abschrauben, Kugel und Feder 


herausnehmen. 


. Olpumpendeckei abschrauben und Zahnräder prüfen. 
. Deckel aufschrauben; Welle muß sich leicht drehen. 
. Kugelsitz prüfen, Kugel und Feder einsetzen. 


Anmerkung: Feder ist genau kalibriert und darf nicht ge- 
sireckt oder gespanni werden. 


[3 


. Gehäuse für Olpumpensieb einbauen. 

. Sieb reinigen und einbauen. 

. Olzuführungsrohr an Ölpumpe anschrauben. 
. Olpumpe einbauen. 


Anmerkung: Der Zahneingriff des Ölpumpenriizels ist so zu 
wählen, daß die abgefräste Fläche der Öl- 
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püumpenwelle nach beendigtem Einbau 90° zur 
Motorlängsrichtung steht. Zu diesem Zweck 
führe man Werkzeug Nr. S 138 durch den Ver- 
teilerbock ein, prüfe ob der Schlitz am unteren 
Ende des Ausrichtdorns so in die abgefräste 
Fläche der Olpumpenwelle eingreift, daß die 
Marke am oberen Ende des Ausrichtdorns 
Nr. S 138 um 90° von der Motorlängsachse ver- 
setzt ist. 


14. Olpumpe festziehen. 

15. Olwanne einbauen. 

16. Ol einfüllen. 

17. Zündung einstellen (651). 


Operation Nr. 311: Olfilter auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Olrohre am Ölfilter lösen. 

2. Schrauben des Halters an Kurbelgehäuse herausschrauben. 
3. Olfilter abnehmen. 

4. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Ihre Sicherheit erfordert Original-Opel-Telle. 


540. Beschreibung: 


541. 


Das Kühlsystem des 3,5 lir. Lastwagens besteht aus dem Kühler, 
den Wasserkanälen im Zylinderblock, der Wasserpumpe und 
dem Ventilator. 

Der Kühlerkern ist oben und unten mit Zu- und Abflußstutzen 
abgeschlossen. Der Kühlwasserkreislauf wird durch eine Pumpe 
beschleunigt, die ihren Antrieb zusammen mit dem Ventilator 
erhält. Das im Motor erhitzte Wasser tritt oben in den Kühler ein 
und fließt unten zur Wasserpumpe ab. 

Der große vierflügelige Ventilator liegt dicht hinter dem Kühler 
und ist dadurch sehr wirksam. Infolge des durch die Pumpe be- 
schleunigten Wasserumlaufes und wegen der sehr günstigen 
Ausbildung der Kühlwasserräume genügt ein Fassungsvermögen 
von 11,6 lir. für das gesamte Kühlsystem, um eine unter allen 


Bedingungen genügende Kühlung zu sichern. 


Operation Nr. 318: Kühler aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
. Wasser ablassen. 
. Motorhaube abnehmen. 
. Kühlerverstrebung abschrauben. 
. Wassereinlaß- und Auslaßschlauch lösen. 
. Scheinwerferanschlüsse lösen. 
. Scheinwerferkabel aus dem Kühlermantel ziehen. 
. Kühlerbefestigungsschraube am Rahmenquerträger ab- 
schrauben. 
. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
Anmerkung: Es ist darauf zu achten, daß ein gleichmäßiger 
Abstand von etwa 2 bis 3 mm zwischen Kühler- 
mantel und Haubenkanie vorhanden ist. 
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542, Operation Nr, 319: Kühlerkern aus- und einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

. Wasser ablassen. 

. Motorhaube abnehmen. 

. Kühlerversirebung abnehmen. 

. Wassereinlaß- und -auslaßschlauch lösen. 
. Scheinwerferanschlüsse lösen. 

. Scheinwerferkabel zurückziehen. 

. Kühler abheben. 

. Kühlermaniel abschrauben. 
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9. Kühlerkern aus Mantel herausheben. 
10. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Es ist darauf zu achten, daß ein gleichmäßiger 
Absiand etwa 2 bis3 mm zwischen Kühlermantel 
und Haube vorhanden ist. 


Operation Nr. 320: Wasserpumpe und Ventilator ausbauen, über- 
holen und einbauen. 

Spezialwerkzeuge: . 

Wasserpumpenpackungsmuiterschlüssel Nr. S 90. 

Aus- und Eintreibedorn mit Einsatz Nr. S 39. 

Reibahle für Wasserpumpenbuchse Nr. S 311. 


Arbeitsfolge: 
. Wasser ablassen. 
. Lichtmaschine lösen. 
. Keilriemen abnehmen. 
. Wasserschlauch an Pumpe lösen. 
. Kühlerbefestigungsschraube am Rahmen lösen und Kühler 
etwas nach vorn ziehen. 
. Wasserpumpe abschrauben und abnehmen. 
. Ventilatorflügel abschrauben. 
. Kegelstift der Ventilatorflügelnabe heraustreiben (von der 
geschlitzten Seite aus). 
9. Ventilatorflügelnabe abziehen. 
0. Pumpenwelle und Schaufelrad herausziehen, Packungsmutter 
abschrauben (Werkzeug Nr. S 90). 
11. Beide Buchsen prüfen; nötigenfalls auswechsein und auf- 
reiben (Werkzeug Nr. S 39 und S 311). 
12. Packung prüfen; nötigenfalls erneuern. 
13. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
Anmerkung: Nach beendetem Einbau ist zu prüfen, ob Pum- 


pengehäuse, Packungsmutiter und Schlauch dicht 
sind. 
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Operation Nr, 321: Wasserpumpenpackung auswechseln. 


Spezialwerkzeuge: 
Wasserpumpenpackungsmutterschlüssel Nr. S 90. 


Arbeiisfolge: 

. Packungsmutter lösen. 

. Packungsmutter zurückschieben. 

. Alte Packung mit Schraubenzieher oder Reißnadel entfernen. 

. Neue Packung einsetzen, Schlitz um 909 verseizi. 

. Packungsmutter anschrauben und mit Schlüssel Nr. 5 90 fest- 
ziehen. 
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545. Operation Nr, 322: Ventilatorflügel auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


1. Schraube an Ventilatornabe lösen. 
2. Ventilatorflügel abnehmen. 
3. Neuen Flügel einseizen. 


4. Ventilatorflügel an Ventilatornabe festschrauben. 
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550. Beschreibung: 


Beim 3,5 ltr. Motor wird ein Solexvergaser der Type 35/40 FV mit 
Beschleunigerpumpe verwendet. 


Dieser Vergaser besteht aus dem Oberteil, das die Drosselklappe 
trägt, dem Zwischenstück, in das der Lufttrichter eingesetzt wird 
und das gleichzeitig den Deckel für das Schwimmergehäuse bil- 
det, und den Unterteil mit Schwimmerkammer, Beschleuniger- 
pumpe und Düseniräger. 
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Vergaser-Längsschnitt Vergaser-Querschnitt 


Die Anpassung der Gemischbildung an den Betriebszustand des 
Motors erfolgt in der Hauptdüse selbst nach dem Prinzip des 
veränderlichen Kraftstoffspiegels. 


Die Erzielung eines ununterbrochenen Überganges vom Leerlauf 
zur vollen Leistungsabgabe ist durch folgende Merkmale des 
Vergasers gesichert: Durch die Formgebung der Drosselklappe, 
deren Wulst die Offnung des Leerlaufdüsenkanals lange so 
weit überdeckt, daß die Lufigeschwindigkeit an dieser Stelle 
hoch bleibt, weiter durch die Beschleunigerpumpe, die infolge 
ihrer Kupplung mit der Drosselklappe bei schnellem Durchdrehen 
des Gasfußhebels eine zusätzliche Kraftstoffmenge durch die 
Pumpendüsen zerstäubi, und schließlich durch den Kraftstoff- 
vorrat in der Haupidüse. Für die Regelung des von der Be- 
schleunigerpumpe gelieferten Kraftstoffes stehen zwei Wege zur 


Verfügung: Die Veränderung des Pumpenhubes und die Ver- 
änderung der Pumpendüse. 


Beschleuniger-Pumpe 


Die Pumpenschubstange kann mit einem der drei Löcher im An- 
triebshebel verbunden werden, wobei die Fördermenge am 
größten ist, wenn das am weitesten vom Drehpunkt entfernte 
Loch zum Anschluß gewählt wird. 


Eine größere Fördermenge der Beschleunigerpumpe hat natur- 
gemäß einen gewissen Einfluß auf den gesamten Kraftstoff- 
verbrauch. 


Der Krafistoff fließt aus dem Schwimmergehäuse zum Pumpen- 
zylinder durch ein Plattenventil, das beim Niederdrücken des 
Pumpenkolbens das Zurückfließen zum Schwimmergehäuse ver- 
hindert. Der Kraftstoff tritt beim Niedergang des Kolbens unter 
hohem Druck und mit guter Zerstäubung durch die Pumpen- 
düse aus. 


Von den beiden unter dem Schwimmergehäuse liegenden Ver- 
schlußschrauben macht die nach dem Starierstuizen hin liegende 
die Pumpendüse, die zweite die Hauptdüse zugänglich. Es darf 
nicht übersehen werden, daß beim Demontieren des Vergaser- 
unterteiles die Verbindung der Pumpenzugstange mit dem An- 
triebshebel gelöst werden muß. Die normale Einstellung des 
3,5 lir. Vergasers ist folgende: 


Hauptdüse 125 x 51 
Leerlaufdüse 65 
Lufttrichter 28 
Pumpendüse 50 
Schwimmernadelventil 2,5 


.) | 551, Operation Nr. 327: Vergaser auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

. Bowdenzug an Drosselklappe lösen. 

. Bowdenzug an Luftklappe lösen. 

. BeideBowdenzughalter lösen undBowdenzüge herausnehmen. 

. Gasgestänge an Drosselklappe aushängen. 

. Krafistoffhahn an Pumpe schließen. Uberwurfmutter von Kraft- 
stoffrohr an Kraftstoffpumpe lösen. 

. Beide Vergaserflanschschrauben an Zwischenstück für Saug- 
.rohr herausschrauben. 

. Vergaser abnehmen. 

. Einbau mit neuer Dichtung in umgekehrter Reihenfolge. 
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552, Operation Nr. 328: Vergaserunterteil ausbauen, reinigen und 
einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Kraftstoffnahn an Krafisioffpumpe abstellen. 

2. Bowdenzug für Luftklappe aushängen. 

3. Sicherungsfeder des Stiftes an Gelenkhebel der Krafistoff- 
pumpe zur Seite drücken. 

4. Stift herausziehen. 

5. Beide Schwimmergehäuseschrauben lösen. 

6. Vergaserunterteil abnehmen. 

7. Hauptdüse lösen und reinigen. 

8. Leerlaufdüse lösen und reinigen. 

9. Kleine hohe Sechskantmutter unterhalb des Zerstäuber- 
gehäuses abschrauben. 

0. Spritzdüse der Beschleunigerpumpe lösen und reinigen. 

1. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Bei dieser Gelegenheit kann gleichfalls das 

Plaitenventil überprüft werden. 


Arbeitsfolge: 

1. Große Sechskantmutter unterhalb des Schwimmergehäuses 
lösen. 

2. Platienventil herausnehmen und reinigen. 

3. Einbau in umgekehrier Reihenfolge. 


553. Operation Nr. 329: Kraftstoffpumpe aus- und einbauen. 
Speziaiwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


1. Krafistoffanschlußrohr hinter dem Glasbehälter abschrauben 
und Rohr mit Stopfen verschließen. 


er 


2. Krafistoffrohr zum Vergaser an der Pumpe abschrauben. 
3. Beide Schrauben am Kurbelgehäuse abschrauben. 

4. Pumpe abnehmen (Dichtung nicht beschädigen). 

5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


554. Operation Nr, 330: Kraftstofftank aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

. Sitzkissen herausnehmen. 

. Kraftstoffrohr am Tank abschrauben. 

. Beide Kraftstoffbehälterbänder abschrauben. 
. Tank herausheben. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einbau ist darauf zu achten, daß das Luft- 
loch in der Verschraubungskappe offen ist. 
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560. Beschreibung: 


561. 


562. Vorspur: 


| Orlginal-Opel-Ersatztelle rechtfertigen Ihr Vertrauen, 


Der im Gesenk geschmiedete und vergütete Vorderachskörper 
hat I-Profil und ist in seiner Abmessung den schweren Bean- 
spruchungen des Lastwagenbetriebes angepaßt. Die Achs- 
schenkel tragen Kugeldrucklager zur Aufnahme des vertikalen 
Druckes. Die Vorderradnaben laufen in Schrägkugellagern auf 
den reichlich bemessenen Zapfen der Achsschenkel. 

Für einen ruhigen Lauf der Vorderräder sind folgende Maße 
wichtig: 


Radsturz: 
Die Bohrungen des Vorderachskörpers zur Aufnahme der Achs- 
schenkel haben eine Neigung von 9° 30’, während, die Achs- 
schenkel in einem Winkel von 11 0 15’ bearbeitet sind (gemessen 
an Mittellinie Achsschenkelbolzen und Mittellinie Achsschenkel). 
Die Kombinationbeider 
Winkel ergibt eine Nei- 
gung des Achsschen- 
kelzapfens nach unten, 
welche einen „Siurz” 
des Rades von 19 45’ 
ergibt. 


Im Zusammenhang mit 
dem Sturz müssen die 
Vorderräder einen ge- 
wissen Einzug, die 
„Vorspur” haben, die 
als Differenz zwischen 
dem vorn und hinten 
in Höhe des Radmiitel- 
punktes gemessenen 
Abstandes der Felgen- 
innenkanten angege- 
ben wird. 
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563. 


564. 


Vorlauf: 
Die Räder sind an der Vorderachse so befestigt, daß der Achs- 


‚schenkelbolzen oben leicht nach hinten geneigt ist. Diese Nei- 


gung beträgt bei unbelastetem Wagen 2° und wird Vorlauf ge- 
nannt. Durch deit' Vorlauf wird die Mittellinie des Achsschenkel- 
bolzens in der Verlängerung vor den Auflagepunkt des Reifens 
gelegt. Bei zu geringem Vorlauf würde die Lenkung unsicher wer- 
den, da der Wagen dann das Bestreben hat, die gerade Fahrt- 
richtung nicht beizubehalten. Zuviel Vorlauf aber würde Flattern 
(shimmy) hervorrufen. Wenn sich der Winkel des Achsschenkel- 
bolzens verändert durch Setzen der Feder oder andere Ursachen, 
muß er durch Einlegen von Keilen zwischen Feder und Achse 
richtiggesiellt werden. 


Eine verbogene Vorderachse darfnicht warm, 
sondern nur kalt gerichtet werden. 


Operation Nr. 336: Vorderachskörper aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 

Schlüssel für Gewindestopfen an Lenkschubstange Nr. S 80 A. 
Radmutierschlüssel Nr. S 97. 

Achsschenkelmutier- und Radkappenschlüssel Nr. S 96. 
Vorderachsprüfvorrichtung Nr. $ 157. 
Federbügelmutterschlüssel Nr. $ 95. 


Arbeitsfolge: (Ausbau) 
1. Radmutter lösen (Werkzeug Nr. S 97). 
2. Wagen anheben und Böcke unter Rahmen hinter Vorderfeder 
seizen. 
, Radmuttern abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 
. Klemmring und Scheibenrad abnehmen. 
Bolzen von Gabelkopf und Bremsquerwellenhebel abnehmen. 
. Bremsseil von Bremsschlauchstütze abnehmen. 
. Wagenheber unter Vorderachse setzen. 
Muttern der Federbügel lösen (Werkzeug Nr. S 95). 
. Federbügel und Gummipuffer abnehmen. 
. Splint am vorderen Ende der Lenkschubstange herausziehen. 
. Gewindestopfen der Lenkschubstange herausschrauben 
(Werkzeug Nr. S 80 A). 
. Kugelbolzen des Lenkhebels aus Kugelschalen der Lenk- 
schubstange heräusziehen. 
. Vorderachse auf Wagenheber herablassen und auf Achsstand 
einspannen. 
. Radkappe abschrauben (Werkzeug Nr. S 96). 
. Splint der Ächsschenkelmuitern herausziehen und Muttern 
abschrauben (Werkzeug Nr. S 96). 
Anmerkung: Rechter Ächsschenkel hat Rechisgewinde. 
Linker Achsschenkel hat Linksgewinde. . 
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16. 


17. 
18. 


19. 
20. 
21; 
22. 
23. 


24. 
25. 


Vorderradnabe und Bremstrommel mit Sicherheitsscheibe 
abnehmen. 

Bremsbackenfeder aushängen. 

Rundkopfschrauben an ÖOlschutizblech lösen und Olschuiz- 
blech mit Dichtung herausnehmen. 
Lenkhebelschrauben an Bremsankerplatie abschrauben. 
Achsschenkelschrauben an Bremsankerplaite abschrauben. 
Bremsankerplaite mit Zubehör abnehmen. 

Obere Achsschenkelverschlußscheibe herausschlagen. 
Mutter der Keilschraube für Achsschenkelbolzen lösen und 
Keilschraube herausschlagen. 

Achsschenkelbolzen nach unten herausschlagen. 
Druckkugellager herausnehmen. 


Prüfung des Vorderachskörpers: 


1. 


2: 


Ar 


Zenirierbolzen der Vorderachsprüfvorrichtung einsetzen und 
nachsehen, ob Achskörper verdreht oder verbogen ist. 
Lineal auf angeschliffene Flächen der Zenirierbolzen legen 
und Federsattelhlöhe messen. Die Höhe muß an beiden 
Flächen gleich sein. 


. Verstellbares Winkelmaß mit Gradeinteilung aufsetzen und 


Neigung des Achsschenkelbolzens messen (9/2 9). 


Anmerkung: Der Vorderachskörper darf zum Richten niemals 
warm gemacht werden, da sonst die Festigkeits- 
eigenschaften des Materials leiden. 


beitsfolge: (Einbau) 


. Druckkugellager in Achsschenkel einsetzen (geschliffene Seite 


nach unten). 


. Spiel zwischen Achsschenkel und Auge des Vorderachs- 


körpers prüfen (Fühlbares Spiel darf nicht vorhanden sein). 


. Achsschenkelbolzen einsetzen (Nute nach Keilschraube). 
. Obere und untere Verschlußscheibe einsetzen. 
. Bremsankerplatte an Ächsschenkel ansetzen und mit Lenk- 


hebel zusammen anschrauben. 


. Muttern versplinten. 

. Olschutzblech anschrauben (Dichtung nach unten). 

. Bremsbackenfeder einhängen. 

. Vorderradnabe mit Bremsirommel einsetzen. 

. Sicherheitsscheibe einsetzen. 

. Achsschenkelmutier anziehen bis ersies Ängreifen fühlbar 


wird und dann !/, Umdrehung zurückdrehen (Werkzeug 
Nr. S 96). Mit guipassendem Splint sichern. 


. Radkappe mit Kugellagerfett füllen und anschrauben (Werk- 


zeug Nr. S 96). 


. Vorderachse auf Wagenheber unter Federn seizen. 
. Gummipuffer auf Federn setzen. 


565. 


15. 
16. 


17. 


18. 
19. 


20. 
21: 
22. 
23. 
24. 


25. 


Federbügel einsetzen und Muttern und Gegenmutiern an- 

ziehen (Werkzeug Nr. S 95). 

Bremsschlauch an Bremsschlauchstütze am Rahmen befestigen. 

Anmerkung: Zu beachten ist, daß der Ansatz des Deckels der 
Bremsschlauchschelle mit dem Ende des Brems- 
schlauches abschneidet. 

Gelenkgabel des Bremsseiles am Bremsquerwellenhebel 

einhängen. 

Lenkhebel an Lenkschubstange einsetzen. 

Kugelpfanne und Feder einsetzen, Gewindestopfen fest an- 

ziehen und !/ı Umdrehung bis zum nächsten Splintschlitz 

zurückdrehen (Werkzeug Nr. S 80 A). 

Versplinten. 

Scheibenräder einsetzen. 

Klemmscheibe einsetzen. j 

Radmuttern anschrauben und festziehen (Werkzeug Nr. S 97). 

Wagen von Wagenheber herunterlassen und Muitern noch- 

mals nachziehen. 

Vorspur einstellen (570). 


Operation Nr. 337: Achsschenkelbuchse auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 

Achsschenkelbuchsenaus- und Eintreibedorn Nr. S 6. 
Achsschenkelbuchsenreibahle Nr. S 302. 
Radmutterschlüssel Nr. S 97. 

Achsschenkelmutter- und Radkappenschlüssel Nr. S 96. 


Arbeitsfolge: 


. Radmutiern lösen (Werkzeug Nr. 5 97). 

. Wagen anheben und Böcke unter Vorderachse stellen. 

. Radmuttern abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 

. Klemmscheibe und Scheibenräder abnehmen. 

. Radkappe abschrauben (Werkzeug Nr. 5 96). 

. Splinte der Achsschenkelmuttern herausziehen und Mutter 


vom Achsschenkel abschrauben (Werkzeug Nr. S 96). 


. Vorderradnaben abnehmen. 

. Bremsbackenfeder aushängen. 

. Olschuizblech abschrauben. 

. Lenkschubstange an Kugelbolzen des Lenkhebels lösen. 

. Schrauben an Bremsankerplatte und Achsschenkel abschrau- 


ben und Bremsankerplatte mit Zubehör abnehmen. 


. Mutter der Keilschraube abschrauben und Keil für Achs- 


schenkelbolzen herausschlagen. 


. Obere Verschlußscheibe am Achsschenkel herausschlagen 


und Achsschenkelbolzen von oben nach unten heraustreiben. 


. Achsschenkel abnehmen. 
. Achsschenkelbuchse ausireiben (Werkzeug Nr. 5 6). 


567. 


568. 


16. Neue Buchse einireiben, Schmierlöcher müssen übereinstim- 
men (Werkzeug Nr. S 6). 

17. Buchse aufreiben (Werkzeug Nr. S 302). 

18. Achsschenkel einseizen. 


Anmerkung: Zwischen Achsschenkel und Auge der Vorder- 
achse darf kein Spiel sein. Geschliffene Seite 
des Kugeldrucklagers muß nach unten liegen. 


19. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
20. Spur einstellen (570). 


. Operation Nr. 338: Spurstange auswechseln. 


Spezialwerkzeuge: 
Schlüssel für Gewindestopfen an Lenkschubstange Nr. S 80 A. 
Spurmaß Nr. S 180. 


Arbeitsfolge: 

. Wagen vorn aufbocken. 

. Sicherungsring der oberen Verschlußmutter abnehmen. 

. Gewindestopfen herausschrauben (Werkzeug Nr. S 80 A). 
. Splinte. der Kugelbolzenmutter herausziehen. 

. Kugelbolzenmuiter an Lenkhebel abschrauben. 

. Kugelbolzen herausnehmen. 

. Spurstange abnehmen. 

. Klemmschraube an Spurstangenendstück lösen. 

. Spurstangenendstück abschrauben. 

. Neue Spurstange einsetzen und Klemmschraube festziehen. 
. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

. Vorspur einstellen (570). 
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Operation Nr. 339; Vorderrad auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Radmuiterschlüssel Nr. S 97. 


Arbeitsfolge: 

. Radmuttern lösen, nicht abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 
. Wagen aufbocken. 

. Radmuttern abschrauben (Werkzeug Nr. $ 97). 

. Klemmring abnehmen. 

. Scheibenrad abnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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Operation Nr. 340: Vorderradkugellager auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 

Kugellageraustreibedorn Nr. $ 64. 
Kugellagereintreibedorn Nr. S 66 und $ 68. 


aaa 


Radmutierschlüssel Nr. S 97. . 
Achsschenkelmutter- und Radkappenschlüssel Nr. S 96. 


Arbeitsfolge: 

. Radmuttern lösen, nicht abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 

. Wagen anheben und Böcke unter Vorderachse stellen. 

. Radmuttern abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 

. Klemmring und Vorderrad abnehmen. 

. Radkappe abschrauben (Werkzeug Nr. S 96). 

. Splint der Achsschenkelmutier herausziehen und Mutter ab- 
schrauben (Werkzeug Nr. S 96). Links Linksgewinde, rechts 
Rechtsgewinde. : 

. Nabe und äußeres Kugellager herausnehmen. 

. Inneres Kugellager heraustreiben (Werkzeug Nr. $ 64). 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge mit Kugellagereintreibe- 
dorn (Werkzeug Nr. S 66 und $ 68). 
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569. Operation Nr. 341: Vorderradnabe auswechseln (siehe vorher- 
gehende Operation). 
Spezialwerkzeuge: 
Radmutierschlüssel Nr. S 97. 
Achsschenkelmutter- und Radkappenschlüssel Nr. S 96. 
Kugellageraustreibedorn Nr. S 64. 
Kugellagereintreibedorn Nr. $S 66 und S 68. 


Arbeitsfolge: 

. Scheibenrad abnehmen. 

. Radkappe abschrauben. 

. Splint herausziehen. 

. Achsschenkelmutier abschrauben. 

. Sicherungsscheibe abnehmen. 

. Nabe und Bremstrommel vom Achsschenkel abziehen. 
. Muttern der Bremstrommel abschrauben. 
. Bremstrommel abnehmen. 

. Inneres Kugellager austreiben. 

. Äußeres Kugellager ausireiben. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einbau ist darauf zu achten, daß die Achs- 
schenkelmutier zunächst bis zum ersten fühl- 
baren Anliegen fesigezogen und dann bis zum 
nächsten Spliniloch zurückgedreht wird. Das Rad 
soll sich leicht drehen, jedoch kein seitliches 
Spiel haben. 
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570. Operation Nr. 342: Vorspur einstellen. 


Spezialwerkzeuge: 
Spurmaß Nr. S 160. 


571. 


Arbeitsfolge: 
1. 
2. 


Vorderräder auf Geradeausstellung bringen. 

Spurmaß auf Mitte Reifen (zwischen Felgen und Lauffläche) 
so einsetzen, daß die Enden der Ketie gerade noch den 
Boden berühren (Werkzeug Nr. S 180). 


. Zeiger der Skala auf Null einstellen. 
. Wagen so weit nach vorn schieben bis Spurmaßketten jetzt 


hinter der Vorderachse gerade noch den Boden berühren. 


. Skala ablesen (jeder Sirich = 3 mm), hinten müssen die 


Räder 3 mm weiter auseinandersiehen als vorn. 


. Klemmschrauben der Spurstangenendstücke lösen. 
. Bei zu wenig Vorspur, Spurstange nach links drehen (von der 


rechten Wagenseite aus gesehen). 


. Bei zu viel Vorspur, Spurstange nach rechts drehen. 
. Klemmschrauben der Spurstangenendstücke festziehen. 


Operation Nr. 343: Vorlauf messen (mit Bear Vorlaufmeßvorrich- 


tung). 


Spezialwerkzeuge: 


Vorlaufmeßvorrichtung. 
Radkappenschlüssel Nr. S 96. 


Arbeitsfolge: 


1. 
2, 


3. 
. Räder auf Geradeausstellung bringen. 
, Vorlaufmesser etwa 45 mm von Achsschenkel entfernt auf- 


EN 


Wagenheber unter Mitte Vorderachse seizen und Wagen 
anheben bis Räder gerade frei sind. 

Radkappe des rechten Vorderrades abnehmen (Werkzeug 
Nr. S 96). 

Splint der Achsschenkelmuiter herausziehen. 


stellen, Markierung auf der Mitie des Vorlaufmessers (unter - 
der Wasserwaage) muß genau nach der Mitte des Achs- 
schenkels zeigen. 


. Lenkung so weit nach rechts einschlagen, daß Körnerspitze 


des hinteren Einstellstifies des Vorlaufmessers beim Durch- 
drücken genau nach dem Körner des Achsschenkels zeigt. 


. Höhe des hinteren Einstellstiftes auf die Höhe des Achs- 


schenkelkörners einsiellen. 


. Wasserwaage in dieser Stellung ausrichten und Skala durch 


Verschieben der graduierten Platte auf Null einstellen. 


. Lenkung nach links einschlagen bis Körnerspitze des vor- 


deren Einstellstifies nach dem Körner des Achsschenkel- 
bolzens zeigt. 


Radmutterschlüssel 
Ss 97 


a 
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Hinterachslagermutterschlüssel 
S9 


wo 


ar 


Federbridensteckschlüssel Ss 95 


} 
Abdrückschrauben 
für Hinterachswelle 
S 100 
LBS 


10. Körnerspitze des Einstellstiftes so weit verschieben bis Höhe 
des Einstellstiftes mit der Höhe des Körners im Achsschenkel- 
bolzen übereinstimmt. 


11. Skala ablesen. 
Anmerkung: Der Vorlaufwinkel soll 2 0 15’ betragen und kann 
nötigenfalls durch Einlegen von Keilen zwischen 

Vorderachse und Feder berichtigt werden. Bei 

Verwendung von Meßgeräten anderer Kon- 

struktion (Duby u. a.) ist der den Apparaten bei- 

gefügten Anleitung entsprechend zu verfahren. 
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| Original-Opel-Tells erhalten die Leistungsfählgkelt Ihres Wagens. | 


575. Beschreibung: 

Die Lenkung des 3,5 lir. Blitzlastwagens wurde nach dem be- 
währten Schnecken- und Segmeniprinzip konstruiert. Die Über- 
setzung der Lenkung ist 16:1. Die Lenkschnecke, die zwischen 
konischen Rollenlagern gelagert ist, kann mit Hilfe der Lenkstütz- 
rohrmutter leicht nachgestellt werden. Das Lenksegment ist aus 
einem Stück mit der Segmentwelle geschmiedet und in zwei 
Bronzebuchsen des Lenkflansches gelagert. Die Längsspielein- 
stellung der Segmentwelle erfolgt durch die Einstellschraube im 
Lenkgehäuse, während die Tiefe des Zahneingriffes des Lenk- 
segmenites in der Lenkschnecke durch die Exzenterschraube im 
Lenkflansch reguliert werden kann. 

Die Verbindung zwischen dem Lenkstockhebel und dem Lenk- 
hebel wird durch die Lenkschubstange hergestellt, welche an 
beiden Enden mit Kugelgelenken versehen ist. Diese Gelenke . 
bestehen aus zwei gehärteten Kugelschalen, die mittels kräf- 
tigen Spiralfedern gegen die Kugelbolzen gedrückt werden. 
Diese Federn nehmen Straßenstöße auf und verhindern deren 
Weiterleitung nach dem Lenkrad. 
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Schnitt durch Schnecke und Segmentwelle 


576. Operation Nr. 347: Lenkrad aus- und einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 
Lenkradabzieher Nr. S 59. 


577. 


578. 


579. 


Arbeiisfolge: 

. Signalhornknopf mit Schraubenziener herausnehmen. 
. Lenkraddmutter abschrauben. 

. Lenkrad abziehen (Werkzeug Nr. $ 59). 

. Woodruffkeile abnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


mon. 


Operation Nr, 348: Lenkschubstange aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 
Schlüssel für Gewindestopfen an Lenkschubstange Nr. S 80 A. 


Arbeitsfolge: j 
. Splinte an beiden Enden der Lenkschubstange herausziehen. 
. Gewindestopfen herausschrauben (Werkzeug Nr. S 80 A). 
. Gewindestopfen herausnehmen. 
. Lenkschubstange abnehmen. 
. Innere Kugelschale und Feder herausnehmen. 
. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
Anmerkung: Beim Einbau ist zu beachten, daß der Gewinde- 
stopfen fest angezogen und dann eine Um- 


drehung bis zum nächsten Splintloch zurück- 
gedreht wird. 


sunaoapDme 


Operation Nr. 349: Lenkhebel aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 80 A. 


Arbeitsfolge: 

. Splint vom Gewindestopfen der Lenkschubstange entfernen. 
. Gewindestopfen herausschrauben (Werkzeug Nr. S 80 A). 

. Lenkschubstange von Kugelbolzen abheben. 

. Lenkhebel an Spurstänge lösen. 

Splinte von Lenkhebelmuttern entfernen. 

. Lenkhebelmuiter abschrauben. 

. Lenkhebel abnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

. Spur einstellen (570). 
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Operation Nr, 350: Lenkung kpl. aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 

Lenkradabzieher Nr. S 59. 

Lenkstockhebelabzieher Nr. S 61. 


Arbeitsfolge: 
1. Lenkrad ausbauen (576). 
2. Hupenkabelverbindung lösen. 
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. Führung für Bremsdruckschlauch abschrauben. 
. Splint an Lenkstockhebelmutter herausziehen. 
. Lenkstockhebelmutter abschrauben. 

. Lenkstockhebel abziehen (Werkzeug Nr. S 61). 
. Bremsschlauchschelle abschrauben. 

. Stütze für Lenkstützrohr abschrauben. 

. Lenkung nach vorn herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einsetzen des Lenkstockhebels auf die Lenk- 
segmentwelle ist zu beachten, daß die Mar- 
kierungen am Lenkstockhebel und an der Seg- 
mentwelle übereinstimmen. 


Operation Nr, 351: Lenkung zerlegen, überholen und zusammen- 


bauen (Lenkung ausgebaut). 


Spezialwerkzeuge: 
Reibahle Nr, S 306. 


Arbeitsfolge: (Zerlegen) 


DSOSSTTROND—- 


. Gehäuseklemmschraube lösen. 

. Lenkrohrklemmschraube lösen. 

. Mutter von Lenkflansch abschrauben. 

. Lenkflansch mit Lenksegment herausnehmen. 

. Lenkstützrohrmutier abschrauben. 

. Lenkrohr mit Welle und Schnecke herausziehen. 

. Rollenlager prüfen. 

. Lenksegmentwelle prüfen. 

. Buchsen im Lenkflansch prüfen, nötigenfalls erneuern. 


Arbeitsfolge: (Zusammenbau) 
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. Lenkwelle, mit Schnecke nach oben, aufstellen. 

. Rollenlager auflegen. 

. Lenkgehäuse aufsetzen. 

. Lenkgehäuse festhalten, Lenkwelle dagegenpressen und 


umdrehen. 


. Oberes Rollenlager einseizen. 
. Lenkstützrohrmutter einschrauben, anziehen und'!/, Umdrehung 


zurückdrehen. 


Anmerkung: Lenkwelle muß sich leicht drehen, wenn Klemm- 
schraube von Lenkstützrohrmutter angezogen 
ist. Spiel zwischen. Schnecke und Rollenlager 
darf nicht vorhanden sein. 


. Korkdichtungsring einlegen. 

. Lenksegmentwelle und Lenkflansch einsetzen. 

. Schrauben einsetzen und Muttern fesischrauben. 

. Längsluft der Segmentwelle an Nachstelischraube einstellen, 


Spiel ist 0,07 mm oder gerade fühlbar. Bei dieser Einstellung 


11. 
12. 
13. 


14. 


15. 
16. 


17. 
18. 


19. 
20. 
21. 


ist zu beachten, daß genügend Spiel zwischen den Zähnen 
der Lenkschnecke und Lenksegment vorhanden ist. 

Muttern von Lenkflansch Y/»z Umdrehung lösen. 

Lenkwelle nach rechts drehen bis zum Anschlag. 

Lenkwelle nach links drehen bis zum Anschlag, dabei ist 
festzustellen, wieviel Umdrehungen das Lenkrad macht. 
Lenkrad um die halbe Anzahl der Umdrehungen nach rechts 
zurückdrehen (Geradeaussiellung). 

Lenkstockhebel aufsetzen ohne Mutter. 

Exzenterschraube drehen bis am Lenkstockhebel gerade noch 
etwas seitliches Spiel festzustellen ist. 

Muttern am Lenkflansch anziehen. 

Lenkwelle nach rechis drehen, hier muß noch mindestens 
3 mm seitliches Spiel am Lenkstockhebel vorhanden sein. 
Lenkrohr über Lenkwelle schieben. 

Lenkrohrklemmschraube festziehen. 

Lenkgehäuse mit Ol füllen. 


585. 


586. 


Beschreibung: 

An beiden Modellen des 3,5 Itr. Blitzlastwagen kommt eine voll- 
fliegende Hinterachse zur Verwendung. Diese Anordnung ge- 
währleistet leichte Demontierbarkeit des Antriebmechanismus 
und gestattet eine Ausführung der Hinterachse ohne großen Ge- 
wichtsaufwand und völliger Entlastung der Hinterachswellen von 
Biegungsbeanspruchungen. 

Das Antriebkegelrad und die Antriebkegelradwelle ist aus einem 
Stück geschmiedet und wird am vorderen Ende in einem zwei- 
reihigen Kugellager aufgenommen, während das hintere Ende 
in einem großen einreihigen Kugellager läuft. Das Tellerrad ist 
mit dem Flansch des Ausgleichgehäuses fest verbunden. Dieses 
Gehäuse läuft in zwei Kugellagern im Ausgleichtragkörper und 
wird durch zwei Nachstellmutiern gesichert. 

Die Hinterachswellen werden direkt von den Hinterachskegel- 
rädern angetrieben. Die genuteten Ende können sich frei in den 
Kegelrädern bewegen, so daß die Hinterachswellen nach Lösen 
der außenliegenden Verbindungsschrauben mit der Nabe leicht 
herausgezogen werden können, ohne daß irgendwelche wel- 
teren Vorbereitungsarbeiten nötig wären. 

Eine auf den Achswellen verlötete Spiralfeder dient als Rück- 
fördergewinde für überschüssiges Ol. 

Die Hinterradnaben laufen auf großen Schrägrollenlagern, welche 
die volle Wagenlast an der Hinterachse aufnehmen. 

Gute Zugänglichkeit des Achsantriebs ergibt sich nach Lösen 
des gepreßten halbkugelförmigen Deckels. Wichtig ist außerdem, 
daß sich das vollständige Antriebsaggregat als Ganzes demon- 
tieren läßt. 

Die Hinterachsuntersetzung beträgt 5,8:1 in Normalausführung 
und 6,8:1 als Sonderausführung. 


Operation Nr. 356: Ausgleichgetriebe und Tragkörper ausbauen, 
zerlegen, überholen, zusammenseizen und 
einbauen. 

Spezialwerkzeuge: 

Abdrückschrauben Nr. S 100. 

Antriebkegelradmutterschlüssel Nr. S 137. 

Halteschlüssel für Antriebkegelradflansch Nr. S 189. 

Aniriebkegelradflanschabzieher Nr. S 13. 

Meßuhr mit Halter für Antriebkegelrad und Tellerrad Nr. S 9. 

Ausgleicheinstellmutierschlüssei Nr. S 86. 


Arbeltsfolge: 
1. Hinterachse anheben und Böcke unter Hinterachsgehäuse 
seizen. 
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. Olwanne unterstellen. 

. Hinterachsgehäusedeckel lösen und Ol ablassen. 

. Hintere Gelenkwelle an Hinterachse abnehmen. 

. Muttern des Hinterachswellenflansches abschrauben. 

. Hinterachswelle abdrücken und herausziehen (Werkzeug 

Nr. S 100). 

. Ausgleichgetriebetragkörper an Hinterachsgehäuse ab- 

schrauben, abnehmen und reinigen. 

8. Ausgleichgeiriebeiragkörper in Schraubstock einspannen. 

9. Sicherungen für Ausgleicheinstellmuitern abschrauben. 

10. Ausgleichgetriebeiragkörper und Deckel markieren. 

11. Tragkörperdeckel abschrauben. 

12. Ausgleichgehäuse mit Tellerrad und Kugellager herausnehmen. 

13. Mutter des Flansches für Gelenkwelle und Antriebkegelrad 
abschrauben (Werkzeug Nr. S 187 und S 189). 

14. Flansch abziehen (Werkzeug Nr. S 13). 

15. Halter für Antriebkegelradlager abschrauben und mit Bei- 
lagen abnehmen. 

16. Sicherungsschrauben für Antriebkegelrädlager heraus- 
schrauben. 

17. Druckscheibe für Tellerrad abnehmen. 

18. Antriebkegelrad mit Kugellager herausschlagen. 

19. Ablenkblech für Antriebkegelradlager abnehmen. 

20. Vorderes Kugellager austreiben. 

21. Hinteres Kugellager austreiben. 

22. Kugellager prüfen auf leichten Lauf und Abnutzung. 

23. Antriebkegelrad auf Abnutzung oder Beschädigung prüfen. 

24. Kugellager in reinem Petroleum oder Benzin gut auswaschen 
und mit Preßluft ausblasen. 

25. Einreihiges Kugellager in Antriebkegelrad aufpressen (Aus- 
sparung nach dem Nutenende). 

26. Sicherungsring für Antriebkegelradlager einsetzen (konische 
Seite nach dem Zahnende). 

27. Zweireihiges Kugellager eintreiben (Aussparung nach dem 
Zahnende). 

28. Antriebkegelrad mit Kugellager in Tragkörper einbauen. 

29. Halter für Aniriebkegelradlager mit Beilagen und Ablenk- 

blech einsetzen und fesischrauben. 


Anmerkung: Beim Einbau eines neuen Antriebkegelrades muß 
darauf geachtet werden, daß die Zahnenden an 
der Innenseite des Tellerrades auf gleicher Höhe 
sind. Beim Einlegen von Shims müssen die drei 
Halteschrauben nachgezogen werden. Beim 
Herausnehmen von Shims müssen die Halte- 
schrauben um den Betrag der Shimstärke gelöst 
werden. 

30. Nachsehen ob Sicherungsring gleichmäßig an Kugellager 
anliegt, Sicherungsschrauben für Aniriebkegelradlager ein- 
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31. 
32. 
33 
34. 
35. 
56. 
37. 
38. 
37, 
40. 


41. 
42. 


43. 
44. 


45. 
48. 
4. 


48. 
49. 
50. 
51. 


schrauben und Schrauben gleichmäßig anziehen. Gegen- 
muttern festziehen. 

Anmerkung: Aniriebkegelrad muß sich jetzt leicht drehen. 
Flansch für Gelenkwelle und Anitriebkegelrad einsetzen. 
Muiter festziehen (Werkzeug Nr. $ 187 und S 189). 
Versplinten. 
Ausgleichtragkörperkugellager abziehen (Werkzeug Nr. $ 13). 
Ausgleichgehäusedeckel abschrauben. 

Ausgleichkegelräder mit Achse herausnehmen. 

Kegelräder für Hinterachswellen abnehmen. 

Alle Räder reinigen und auf Abnutzung prüfen. 

Linkes Hinterachswellenrad einsetzen. 

Rechtes Hinterachswellenrad in Ausgleichgehäusedeckel ein- 
seizen, und mit Deckel in Ausgleichgehäuse einbauen. 
Olschöpfer einsetzen und Ausgleichgehäusedeckel festziehen. 
Tragkörperkugellager mit Benzin oder Petroleum auswaschen, 
mit Preßluft ausblasen und in Ausgleichgehäuse eintreiben. 
Ausgleichgehäuse und Tellerrad mit Ausgleicheinstellmutter 
in Tragkörper einsetzen. 

Lagerdeckel des Tragkörpers ansetzen, Schrauben fesischrau- 
ben und dann wieder 1/2 Umdrehung zurückdrehen. 


Anmerkung: Bei der Einstellung des Tellerrades sollte durch 


Drehen des Tellerrades von Hand geprüft wer- 
den, ob das Abrollen der Räder vollkommen 
hemmungsfrei erfolgt. Dabei muß ein Flanken- 
spiel von mindestens 0,15 mm vorhanden sein. 
Sollie das Abrollen der Räder nicht hemmungs- 
frei erfolgen, so sollte versucht werden dies 
durch größeres Flankenspiel, jedoch nicht über 
0,3 mm, zu erreichen. 

Ausgleicheinsiellmutter beidrehen und sichern. 

Mutter an Ausgleichgehäusedeckel gut festziehen. 

Ausgleichgetriebe mit Dichtung in Hinterachsgehäuse ein- 

bauen. 

Hinterachswellen einsetzen und festziehen (590). 

Hintere Gelenkwelle an Hinterachse befestigen. 

Hinterachsgehäusedeckel fesischrauben. 

Ol einfüllen. 


Öperation Nr. 357: Hinterachse kpl. aus- und einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 
Radmutterschlüssel Nr. $ 97. 
Federbügelmuiterschlüssei Nr. S 95. 


Arbeitsfolge: 


1; 
2. 


Wagen aufbocken (Böcke unter Rahmen stellen). 
Räder abnehmen (Werkzeug Nr. S 97). 


) 


Lagerringaustreibedorn 


Lagerringeintreibedorn 


(Hinterrad, inneres Lager) 


Achsschenkelmutter- 
und Radkappenschlüssel 
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. Schrauben des hinteren Gelenkwellenflansches herausschrau- 


ben und Gelenkwelle zur Seite legen. 


. Wagenheber unter Hinterachsgehäuse seizen. 

. Bremsseile am Bremsquerwellenhebel aushängen. 

. Bremsschlauchschelle am Rahmenlängsträger lösen. 

. Muttern der Federbügel abschrauben (Werkzeug Nr. S 95). 
. Achsgehäuse herunierlassen und in Achsstand einspännen. 
. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


588. Operation Nr. 358: Hinterradnabe und Bremstrommel aus- und 


einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 

Abdrückschrauben Nr. $ 100. 

Steckschlüssel für Hinterradlagermutter Nr. $ 93. 
Radmuiterschlüssel Nr. S 97. 


Arbeitsfolge: 


1. 


DONOTROSMD 


Hinterachse anheben und Böcke unter Hinterachsgehäuse 
stellen. 


. Radmuttern lösen (Werkzeug Nr. S 97). 

. Klemmring abnehmen. 

. Kußeres Rad abnehmen. 

. Inneres Rad abnehmen. 

. Muttern des Hinterachswellenflansches lösen. 

. Hinterachswelle abdrücken (Werkzeug Nr. S 100). 

. Hinterachswelle herausziehen. 

. Sicherung der Hinterradlagermutter gerade biegen. 
10. 
11. 
12: 


Hinterradlagermutter herausschrauben (Werkzeug Nr. S 93). 

Hinterradnabe abnehmen. 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Beim Einbau der Hinterradlagermutter ist darauf 
zu achten, daß nach dem Fesiziehen der ersten 
Mutter dieselbe wieder '/, Umdrehung zurück- 
gedreht wird. Die Gegenmutier wird nach Ein- 
setzen der Sicherung dann fest angezogen und 
beide Muttern in dieser Lage gesichert. Die 
Scheibenräder sind so einzubauen, daß die 
Aussparung die Bremseinstellöffnung an der 
Bremsirommel frei läßt. 


589. Operation Nr. 359: Hinterrad auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Radmuiterschlüssel Nr. S 97. 


Arbeitsfolge: 
1. Wagen hochbocken. 


2. 
3. 


Radmutiern abschrauben (Werkzeug Nr. S 97). 
Klemmring abnehmen. 


4. Rad abnehmen. 
5. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Beim Einbau der Hinterräder ist darauf zu ach- 
ten, daß die Bremseinstellöffnung frei bleibt. 


590. Operation Nr. 360: Hinterachswelle aus- und einbauen. 


591. 


Spezialwerkzeuge: 
Abdrückschraube Nr. $ 100. 


Arbeitsfolge: 

1. Muttern des Hinterachswellenflansches abschrauben. 
. Hinterachswelle abdrücken (Werkzeug Nr. S 100). 

. Hinterachswelle herausziehen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Die Hinterachswellen dürfen nicht miteinander 
verwechselt werden, da die Wicklung der Ol- 
schleuderfeder für beide Achswellen verschie- 
den ist. 


2 
3 
4 


©peration Nr, 361: Hinterradrollenlager auswechseln. 


Spezialwerkzeuge: 
Radmutterschlüssel Nr. S 97. 
Abdrückschraube Nr. S 100. 

Schlüssel für Hinterradlagermutter Nr. S 93. 
Kugellagerringaustreibedorn Nr. S 64. 
Kugellagerringeintreibedorn, innen Nr. S 69. 
Kugellagerringeintreibedorn, außen Nr. S 70. 


Arbeitsfolge: 

. Räder abnehmen (589). 

. Hinterachswelle ausbauen (590). 

. Hinterradnabe ausbauen (588). 

. Kugellagerring des inneren Lagers austreiben (Werkzeug 

Nr. S 64). 

5. Kugellagerring des äußeren Lagers austreiben (Werkzeug 
Nr. $ 64). 

6. Inneren Laufring mit Rollen des äußeren und inneren Kugel- 
lagers abziehen. 

7. Filzringgehäuse abnehmen. 

8. Neuen Filzring im Gehäuse einsetzen. 

9. Inneren Laufring und Rollen des inneren Lagers eintreiben 
(Werkzeug Nr. $ 69). 

10. Nabe einsetzen. 

11. Äußeren Laufring und Rollen in Lager eintreiben (Werkzeug 
Nr. S 70). 
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12. 


Hinterradlagerhaltemutter aufschrauben, mäßig festziehen und 
dann um !/, Umdrehung zurückdrehen (Werkzeug Nr. S 93). 


Anmerkung: Nabe muß sich ohne merkliches Spiel leicht 
drehen. Man beachte jedoch, daß die Brems- 
backen zuweilen an der Bremstrommel schleifen 
und dadurch einen leichten Lauf der Nabe ver- 
hindern können. 


. Neue Sicherung einsetzen. 
. Gegenmutter aufschrauben und festziehen. 
. Sicherung umbiegen, eine Seite nach der inneren Mutter und 


eine Seite zur Sicherung der Gegenmutter. 


. Dichtung für Hinterachswellenflansch einsetzen. 
. Hinterachswelle einsetzen und festziehen. 
. Scheibenräder ansetzen und festziehen (Werkzeug Nr. S 97). 


600. Beschreibung: 


601. 


602. 


Die Sicherheit eines Schnellastwagens vom Typ des 3,5 Iir. „Blitz” 
verlangt besonders wirksame Bremsen. Aus diesem Grunde 
wurde eine mechanisch wirkende Innenbackenbremse eingebaut, 
deren Betätigung durch Drahtseile von der Bremsquerwelle aus 
erfolgt. Diese Bremsiype arbeitet mit mechanischer Servowirkung, 
d. h. die Reibung, welche durch den Kontakt einer Bremsbacke 
an der Bremstrommel entsteht, wird benuizi, um die Bremskraft 
zu erhöhen. 

Die Nachstellung der Bremsen ist besonders einfach und von 
außen her zugänglich. Ebenso kann der Zustand des Bremsbe- 
lages ohne irgendwelche Montagearbeit von außen her kon- 
trolliert werden. 

Für die Feststellung des Wagens beim Parken und für die Er- 
möglichung des Anfahrens in Steigungen ist eine Handbremse 
vorgesehen, welche auf die Getriebebremsirommel wirkt. 


Operation Nr, 400: Fußbremse ausbauen, neu belegen und ein- 
bauen. 


Spezialwerkzeuge: 
Bremseinstellschlüssel Nr. S 81. 


Arbeitsfolge. 

1. Wagen hochbocken, alle Räder müssen frei sein. 

2. Hinterachswelle ausbauen (590). 

3. Hinterrad abnehmen (589). 

4. Vorderrad abnehmen (567). 

5. Vorderradnabe ausbauen (569). 

6. Hinterradnabe ausbauen (588). 

7. Bremsbackenfeder aushängen. 

8. Feder für Bremsbacken aushängen (untere). 

9. Bremsexzenter abnehmen. 

10. Scheibe und Feder für Bremsbackenabstandbolzen abnehmen. 

11. Sicherungsfeder der Bremseinstellschraube abnehmen. 

12. Bremsbelag vorsichtig abnieten. 

13. Neuen Bremsbelag aufnieten. 

14. Enden des Bremsbelages an jeder Bremsbacke gut ab- 
schrägen. 

15. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. R 

16. Bremse einstellen (602). 


Operation Nr. 401: Fußbremsen einstellen. 
Spezialwerkzeuge: 
Bremseinstellschlüssel Nr. S 81. 
Haltevorrichtung für Bremsfußhebel Nr. S 51. 
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Arbeitsfolge: 
Anmerkung: Prüfe die folgenden Punkte bevor die eigentliche 


Bremseinstellung vorgenommen wird: 

Bei nicht betätigter Bremse müssen die Hebel E 
auf der Bremsquerwelle A an den Anschlagbolzen B 
vollkommen festliegen. 

Beseitige alles unnötige Spiel am Bremsfußhebel 
durch Nachsiellen der Gewindegabel an der Zug- 
stange D. Wenn dieses Spiel beseitigt ist, soll der 
Hebel E gerade am Anschlagstift B anliegen und 
gleichzeitig soll der Bremshebel C auf der oberen 
Seite einen Abstand von etwa 10 mm vom Fußbreit 
haben. Die Zugstange D soll im oberen Loch des 
Bremshebels C befestigt sein. Löse dann die Brems- 
Kabel FGHJI von dem Hebel E der Brems- 
querwelle A und kontrolliere, ob die Bremsen nun 
vollkommen gelöst sind. Ersetze die Splinte und 
befestige die Kabel wieder an dem Hebel E, wobei 
gleichzeitig alle Federbefestigungsmuttern ange- 
zogen werden sollten. 

Prüfe die Lagerung der Vorderräder auf ihr Spiel. 
Diese Lager müssen nachgestellt werden, wenn ein 
fühlbares Spiel vorhanden ist. Dabei muß berück- 
sichtigt werden, daß das Spiel in den Lagern nicht 
mit dem am Achsschenkelbolzen verwechselt wer- 
den darf. Ergibt sich die Notwendigkeit einer Nach- 
stellung, so bocke man den Wagen auf und ziehe 
nach Entfernen der Radkappe die Kugellager- 
einstellmutter um so viel nach, daß das Spiel be- 
seitigt wird. Es darf nicht vergessen werden, diese 
Mutter nach dem Festziehen um so viel wieder 
zu lösen, daß ein vollkommen freier und unbehin- 
derter Lauf des Rades gesichert ist. In den meisten 
Fällen wird die Mutter um !/;, Umdrehung zurück- 
gedreht werden müssen. 

Prüfe das Spiel der Hinterradlager in derselben 
Weise. 


Arbeitsfolge: 


1. 


2. 


Bringe die Vorderräder bei aufgebocktem Wagen in gerade 
Richtung. 

Zeniriere die Bremsbacken auf folgende Weise: Löse die 
Mutter L an der Bremstrommel und drehe den exzenirischen 
Bolzen M in der Richtung, in der sich das Rad beim Vor- 
wärtslaufen des Wagens dreht, um so viel, bis die erste 
ganz leichte Bremswirkung am Rad spürbar ist. Drehe dann 
den exzentrischen Bolzen in der enigegengesetzten Richtung 
um so viel, daß das Rad eben frei wird. Die Mutter L muß 
dann wieder fesigezogen werden, ohne daß der Bolzen M, 
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der am besten mit einem Schlüssel festgehalten wird, seine 
Stellung verändert. 


. Drücke dann den Bremsfußhebel C um etwa 75 mm (Z) nach 


vorn und halte den Bremsfußhebel in dieser Stellung fest. 


. Entferne den Einstellöffnungsverschluß N an der Bremsanker- 


platte (innen) und drehe das dann zugängliche gezahnte 
Einstellrad O mit Werkzeug Nr. S 81, daß das Rad gerade 
noch mit beiden Händen gedreht werden kann. Stelle alle 
vier Räder in dieser Weise auf den gleichen Bremsdruck ein. 
Auf der Zeichnung ist zu sehen, in welcher Weise das ge- 
zahnte Rad O zugänglich ist. 


. Lasse den Bremsfußhebel in seine Ruhestellung zurückgehen. 


Die Räder müssen dann vollkommen frei laufen, ohne daß die 
Bremsen schleifen. Wenn ein Schleifen trotzdem noch vor- 
handen ist, so muß die Zentrierung der Bremsbacken wieder- 
holt werden. 


. Prüfe dann die gleichmäßige Wirkung der Bremsen durch eine 


Probefahrt. 

Die Bremsen sind nachzustellen, bis die Bremskraft auf beide 
Vorderräder, sowie auf beide Hinterräder gleichmäßig wirkt. 
Die hinteren Räder müssen immer eher als die vörderen unter 
voller Belastung des Wagens fest bremsen. 

Bei der Nachstellung ist das Anziehen und lockern der 
Schraube O dadurch zu erkennen, daß man die Hand auf das 
entsprechende Seil legt, während die Schraube gedreht wird. 
Die Seile müssen nach der Einstellung auf beiden Seiten 
vorn und hinten gleichmäßig straff sein. 

Die Bremsankerbolzen sollen nur dann eingestellt werden, 
wenn neue Bremsschuhe eingebaut werden oder wenn sich 
herausstellt, daß die Muttern dieses Bolzens lose geworden 
sind. Wenn die Einstellung dieses Ankerbolzens notwendig 
geworden ist, so gehe in der nachstehend beschriebenen 
Weise vor: 


. Bocke den Wagen vorn und hinten auf, drehe die Mutter P 


so weit zurück, daß sie vollkommen frei gehen, löse die 
Mutter L des exzenirischen Bolzens und drehe diesen in der 
Richtung, in der sich das Rad beim Vorwärtsfahren dreht, so 
lange, bis ein leichter Druck am Rad fühlbar wird. Halte den 
exzenirischen Bolzen in dieser Stellung durch einen Schlüssel 
fest und ziehe die Mutter L nur so weit an, daß für die wei- 
tere Einstellung die Lage des Exzenterbolzens sich nicht 
ändern kann. 


. Entferne den Einsiellöffnungsverschluß N und drehe das ge- 


zahnte Einstellrad O so weit, daß das Rad mit Bremsirommel 
noch eben mit beiden Händen bewegt werden kann. 


. Ziehe dann die Mutier P des Ankerbolzens Test. 
. Löse nun durch Rückwärtsdrehen des gezahnten Einsiell- 


rades O um ungefähr 15 Zähne (das Einschnappen der Zähne 


Orlginal-Opel-Teile sind zuverlässig, billig und unbedingt maßhaklg. 
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kann deutlich gefühlt oder gehört werden). Drehe dann die 
Exzenterbolzen M so viel zurück, bis das Rad gerade frei 
läuft. Befestige diesen Bolzen durch Anziehen der Mutter L, 
wobei die als richtig gefundene Stellung des Exzenterbolzens 
durch einen Schlüssel gesichert bleiben muß. 

Die weitere Einstellung entspricht vollkommen der vorher- 
genannten. 

Die Luft zwischen Bremsbacken und Bremstrommel kann kon- 
trolliert werden mit Hilfe einer Fühllehre, nachdem der Schau- 
lochdeckel Q entfernt ist. Eine derartige Konirolle ist jedoch 
nicht notwendig, wenn bei der Einstellung, entsprechend 
dieser Einstellvorschrift, die notwendige Sorgfalt angewendet 
wurde. 

Wenn die Einstellung in der beschriebenen Weise vorge- 
nommen wurde, so beträgt die Luft zwischen Belag und 
Bremstrommel in der Nähe des Ankerbolzens etwa 0,25 mm an 
den Vorderrädern und 0,50 bis 0,55 mm an den Hinterrädern. 


605. Operation Nr, 402: Handbremse einstellen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
Anmerkung: Die Spannung der Feder U wird durch Anziehen der 


u 


Mutter W so eingestellt, daß beim Zurückziehen des 
Handbremshebels um 4 bis 5 Zähne auf dem Seg- 
ment die Feder zu tragen beginnt. Das entspricht 
einer Stellung der Mutter W etwa 10 mm vom un- 
teren Ende der Druckstange T. In dieser Lage wird 
die Mutier W durch kräftiges Anziehen der Gegen- 
mutter X gesichert. 

Die Nachstellung der Bremse, entsprechend dem 
Verschleiß, erfolgt ausschließlich mit der Einstell- 
mutter S auf der linken Geiriebeseite in folgender 
Weise: 


. Stelle den Handbremshebel R in die vordere Ruhelage. 
. Ziehe die Mutter S um so viel an, daß auf dem ganzen Um- 


fang der Trommel, zwischen Belag und Trommel, ®4, mm Luft 
vorhanden ist. 


. Prüfe die Zwischenräume mit einer Fühllehre. 
. Liegt der Belag nicht genau rund, so berichtige durch Biegen 


der Stabfedern Y den Abstand des Belages. Die Federn Y 
dürfen zum Biegen nicht warm gemacht werden. 


Anmerkung: Mit einem leichten (Kupfer-) Hammer klopfe man 
dann leicht auf das Gewindeende der Änker- 
bolzen, damit diese ihre richtige Lage in den 
Langlöchern der Bremsankerplatie einnehmen 
können. 


610. 


611. 
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Beschreibung: 

Die Kupplung ist eine trocken arbeitende Einscheibenkupplung, 
die den hohen Beanspruchungen des Lastwägenbeiriebes da- 
durch besonders angepaßt ist, daß die Verbindung der Kupp- 
lungsscheibe mit der Welle unter Zwischenschaltung von elasti- 
schen Gummipuffern erfolgt. Die Kupplung erfordert keinerlei 
Wartung, außer einer gelegentlichen Nachstellung des Kupp- 


EN lungsfußhebels. Als Kupp- 
}- lungsdrucklager wird ein 
ET Graphitring verwendet, der 

i keine Schmierung erfordert. 
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Kupplung 
Operation Nr. 408: Kupplung ausbauen, überholen und ein- 
bauen. 3,5 — 57. 
Spezialwerkzeuge: 
Kupplungsaniriebradabzieher Nr. $ 55. 
Kupplungsführungsdorn Nr. S 47. 


612. 


Arbeitsfolge: 


De 
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. Fußbodenbretter herausnehmen. 
. Hintere Gelenkwelle am mittleren Gelenkwellenlager lösen 


und zur Seite legen. 


. Gehäuse für mittleres Gelenkwellenlager am Rahmenquer- 


träger lösen. 


. Handbremshebel abnehmen. j 
. Tachometeranschluß am Getriebegehäuse lösen. 
. Schraube des Getriebegenäuses an Kupplungsgehäuse 


herausschrauben. 


. Getriebegehäuse etwas nach rechts drehen und bei gleich- 


zeitigem Durchtreten des Kupplungsfußhebels herausziehen 
und auf den Boden legen. 


. Kupplungsgehäusewanne abnehmen. 
. Kupplungsrückzugfeder aushängen. 
. Sechskant des Kugelbolzens der Kupplungsentlastungsgabel 


lösen. 


. Halter zum Kugelbolzen der Kupplungsentlastungsgabel lösen 


(nicht ganz herausschrauben). 


. Schrauben an Schwungrad und Kupplungsdeckel mit Treib- 


scheibe herausschrauben. 


. Halter zum Kugelbolzen der Kupplungsentlastungsgabel ganz 


herausschrauben. 


. Kupplungseinstellhebel abnehmen. 
. Halter für Schutzblechfeder zurückschieben, 1/a Umdrehung 


umdrehen und abnehmen. 


. Schutzblechfeder und Schutzblech abnehmen. 

. Kupplungsentlastungsgabel herausnehmen. 

. Kugelbolzen der Kupplungsentlasiungsgabel prüfen. 

. Graphitring prüfen. 

. Belag untersuchen. Verölter Belag kann mit Benzin gereinigt 


werden. 


. Kupplung in umgekehrter Reihenfolge einbauen. 


Beim Einbau ist darauf zu achten, daß der Rundkopf der Niete 
nach dem Geiriebe zu liegen kommt. 


3,5 — 34. 
Arbeiisfolge: Abweichend von 3,5 — 57) 


2. 


3. 


Flansch des hinteren Kreuzgelenkes lösen und Gelenkwelle 
"aus Nutenstumpf des vorderen Flansches herausziehen. 
Fällt fort. 


Operation Nr. 409: Kupplungsfußhebel nachstellen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


1. 
2. 


3. 


Gegenmutter lösen. 

Durch Links- oder Rechtsdrehen der Einstellschraube ein- 
stellen und berichtigen. 

Leergang messen (ca. 25 mm). 


616. 


617. 


Beschreibung: 
Um eine Anpassung des Übersetzungsverhälinisses zwischen 
Motor und Hinterachse unter allen Arbeitsbedingungen gui 
durchführen zu können, wird bei dem 3,5 Itr. Blitzlastwagen ein 
Vierganggetriebe verwendet, dessen Übersetzungssiufen wie 
folgt sind: 

erster Gang 5,56 :1 

zweiter Gang 3,07 :1 

dritter Gang 1,08 :1 

direkter Gang 1 :1 

Rückwärtsgang 6,50 :1 
Die Geiriebehauptwelle und das Kupplungsaniriebrad laufen in 
Kugellagern. Alle anderen Wellen laufen in Bronzebuchsen. 
Auf der linken Seite des Geiriebegehäuses ist eine Öffnung vor- 
gesehen, welche den Anschluß eines Zusatzgeiriebes für Neben- 
anirileb ermöglicht. 


Operation Nr, 415: Getriebe ausbauen, überholen und ein- 
bauen. 3,5 — 57. 

Spezialwerkzeuge: 

Kupplungsantriebradabzieher Nr. $ 55. 

Abzieher für Nebenwelle Nr. S 54. 

Kreuzgelenkflanschabzieher Nr. S 13. 

Schlüssel Nr. S 187. 

Kreuzgelenkflanschmuiterschlüssel Nr. S 94. 

Kupplungsführungsdorn Nr. S 47. 


Arbeitsfolge: (Ausbauen und zerlegen) 

1. Hintere Gelenkwelle in mittlerem Gelenkwellenlager ab- 
nehmen und zur Seite hängen. 

. Fußbodenbreiter herausnehmen. 

. Vordere Gelenkwelle an Getriebebremstrommel lösen (Werk- 

zeug Nr. S 94). 

. Handbremshebel abnehmen. 

. Tachometeranschluß lösen und herausziehen. 

. Geiriebegehäuseschrauben an Kupplungsgehäuse ab- 

schrauben. 

7. Getriebe etwas von Kupplungsgehäuse abziehen, nach 
rechts drehen und bei gleichzeitigem Durchireten des Kupp- 
lungsfußhebels ganz herausziehen. 

8. Getriebegehäusedeckel (Schaltturm) abschrauben. 

9. Schaltplatie abnehmen. 

0. Zapfen für Geiriebebremsbandhebel abschrauben und Ge- 

triebebremse komplett abnehmen. 

. Muiter des Kreuzgelenkflansches an Geiriebebremstrommel 

abschrauben (Werkzeug Nr. 5 187). 
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Getriebe 


12. 


13. 
14. 
15. 
16. 
17 


18. 


19. 


Kreuzgelenkflansch und Geiriebebremstrommel abziehen 
(Werkzeug Nr. S 13). 

Tachometerantriebgehäuse abschrauben. 
Kupplungsaniriebrad abziehen (Werkzeug Nr. S 55). 
Getriebehaupiwelle herausziehen. 

Beide Zahnräder von Getriebehaupiwelle herausnehmen. 
Vorgelegewelle abziehen (Werkzeug Nr. S 54) und Zahnrad- 
block herausnehmen. 

Zwischenwelle für Rückwärtsgang abziehen (Werkzeug 
Nr. S 54). 

Rückwärtsgangzwischenrad herausnehmen. 


3,5 — 34. 
Arbeitsfolge: (Abweichend von 3,5 —57) 
1. Flansch des hinteren Kreuzgelenkes lösen und Gelenkwelle 


aus Nutenstumpf des vorderen Flansches herausziehen. 


3. Kreuzgelenkflansch an Getriebebremstrommel lösen (Werk- 


zeug Nr. S 94). 


Untersuchung der Einzelteile: 
1. 


2. 


3 


aD 


Buchse für Vorgelegezahnradblock und Nebenwelle auf Ab- 
nutzung prüfen. 

Buchse für Zwischenzahnrad und Zwischenwelle auf Ab- 
nutzung prüfen. 

Zähne an sämtlichen Zahnrädern auf übermäßige Abnutzung 
und Beschädigung untersuchen. 


. Zahnräder auf Getriebehauptwelle dürfen nur seitlich in den 


Nuten tragen und müssen ohne fühlbares Spiel leicht auf der 
Hauptwelle verschiebbar sein. 


. Kugellager für Kupplungsantriebrad, sowie Kugellager für 


Er 


Geitriebehauptwelle auf Beschädigung, Abnutzung und gleich- 
mäßig leichten Lauf untersuchen. 


beitsfolge: (Zusammensetzen und einbauen) 


. Rückwärtsgangzwischenzahnrad einsetzen und Zwischenwelle 


eintreiben. 
Anmerkung: Zwischenwelle so eintreiben, daß die abgefräste 
Fläche nach dem Tachomeitergehäuse zeigt. 


. Vorgelegezähnradblock einsetzen und Nebenwelle einireiben. 
. Rückwärtsgangschaltgabel einbauen. 
. Zahnrad und Getriebehauptwelle einsetzen, Getriebehaupt- 


welle einführen und Kugellager in Gehäuse eintreiben. 


. Tachometerantriebgehäuse mit Dichtung einsetzen und fest- 


schrauben. 


. Getriebebremstrommel und Nabe auf Hauptwelle auftreiben. 


(Auf Markierung achten.) 


. Muiter festziehen und versplinien (Werkzeug Nr. S 187). 
. Geiriebebremse komplett einsetzen und Zapfen für Geiriebe- 


bremsbandhebel fesischrauben. 


. Zwischenscheibe für Getriebehauptwelle einsetzen, abge- 


schrägte Seite der Bohrung muß sich an Geiriebehaupiwelle 
anlegen. 


. Innere Buchse des Kupplungsantriebrades einsetzen. 
. Äußere Buchse des Kupplungsantriebrades einsetzen, Nute 


muß mit Ölloch im Zahnrad übereinstimmen. 


. Kupplungsantriebrad einsetzen (nur zur Führung). 
. Schaltplatte mit Dichtung einsetzen. 
. Sicherungsstift für Zahnradführungsplaite des dritten und 


vierten Gänges einsetzen. 


. Schaltiurm mit Schalthebel und Dichtung aufsetzen. 
. Getriebebremsbandfedern einsetzen, zentrieren und mit 


Schaltiurm zusammen fesiziehen. 


17. Kupplungsantriebrad wieder abnehmen. 

18. Kupplungsantriebrad In Kupplungsgehäuse einseizen. 

19. Getriebe an Kupplungsgehäuse ansetzen und Befestigungs- 
schrauben gleichmäßig anziehen. 

20. Handbremshebel aufseizen und mit Scheibe und Federring 
sichern. 

21. Rückzugfeder für Handbremshebel einhängen. 

22. Handbremse einstellen. 

23. Tachometeranschluß in Geiriebegehäuse einseizen und 
Klemmschraube fesiziehen. 

24. Vordere Gelenkwelle an Geiriebebremsirommelnabe fest- 
ziehen (Werkzeug Nr. S 94). 

25. Mittleres Gelenkwellenlager an Rahmenqueriträger befestigen. 

3,5 — 34. 


Arbeitsfolge: (Abweichend von 3,5 — 57) 


24. 


25. 
26. 


27. 
28. 


29. 


30. 


Kreuzgelenkflansch an Geitriebebremstrommelnabe anschrau- 

ben (Werkzeug Nr. S 94). 

Gelenkwelle in die Nuten des Gelenkflansches einführen (634). 

Flansch des hinteren Kreuzgelenkes an Äntriebkegelradflansch 

fesischrauben. 

Anmerkung: Fettbuchse an Lagerbuchse muß nach links unten 
stehen. Befestigung des mittleren Gelenkwellen- 
lagers an Rahmenqueriräger erfolgt unter 
Zwischenlage kurzer Spiralfedern, damit diese 
Federn, die für das einwandfreie Arbeiten des 
Motors von großer Wichtigkeit sind, zur Wirkung 
kommen, ist darauf zu achten, daß die Muttern 
der vier Befestigungsschrauben nach dem voll- 
ständigen Fesiziehen um 1!/ı bis 11/a Umdrehun- 
gen zurückgedreht und in dieser Stellung durch 
einen Splint gesichert werden. 

Hintere Gelenkwelle an mittlerem Kreuzgelenk befestigen. 

Gelenkwelle an Aniriebkegelradflansch befestigen. 

Ol einfüllen. 

Fußbodenbretier einsetzen. 


618. Operation Nr, 814: Schalthebel aus- und einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeiisfolge: 

. Hinteres Fußbodenbreti herausnehmen. 

. Schaltturm abnehmen. 

. Sicherungsring für Schalthebelfeder abnehmen. 
. Scheibe für Schalthebelfeder abnehmen. 

. Feder für Schalthebel abnehmen. 

. Scheibe für Schalthebelfeder oben abnehmen. 
. Buchse für Schalthebelfeder abnehmen. 

. Schalthebel herausnehmen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 
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619. Operation Nr. 415: Tachometeraniriebrad auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 187. 
Schlüssel Nr. S 94. 
Abzieher Nr. S 13. 


Arbeitsfolge: 

. Fußbodenbrett herausnehmen. 

. Gelenkwelle ausbauen (631—634). 

. Kreuzgelenkflansch an Getriebebremstrommel abschrauben 

(Werkzeug Nr. S 94). 

. Vorderes Kreuzgelenk abnehmen. 
. Mutter der Getriebebremstrommelnabe abschrauben (Werk- 

zeug Nr. S 187). 

. Geiriebebremstrommel abziehen (Werkzeug Nr. S 13). 

. Tachometerantrieb an Getriebegehäuse lösen. 

. Tachometerantriebgehäuse abschrauben. 

. Tachometerantriebgehäuse nach links drehen und abheben. 

. Dichtung abnehmen. 

. Tachometerantriebrad mit einem Schraubenzieher etwa 10 mm 
abdrücken und Abzieher Nr. S 13 anseizen. 

. Tachometeraniriebrad abziehen. 

. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Der Eingriff der Nuten der Geiriebebrems- 
trommelnabe in die Nuten der Hauptwelle ist 
so zu wählen, daß beide Zeichen übereinstim- 
men. Der Abstand des Bremsbelages von der 
Geiriebebremstirommel muß auf dem ganzen 
Umfang gleichmäßig sein. 
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625. 


626. 


627. 


Operation Nr. 420: Auspufftopf aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
. Halter für Auspuffiopf vorn am Rahmenlängsträger ab- 
schrauben. 

. Klemmschraube des Halters lösen. 

. Halter für Auspufftopf hinten an Rahmenlängsträger 
abschrauben. 

. Auspufftopf mit Holzhammer vorsichtig heraustreiben. 

. Einbau in umgekehrier Reihenfolge. 
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Operatien Nr. 421: Hinterfeder und Hinterfederlasche 
auswechseln. 

Spezialwerkzeuge: 

Schlüssel Nr. $ 95. 


Arbeitsfolge: 

1. Muttern der Federbügel abschrauben (Werkzeug Nr. S 95). 

2. Federbügel abnehmen. 

3. Abstandstück für Hinterfederbügel abnehmen. 

4. Wagenheber unter Mitte Hinterachsgehäuse setzen, Wagen 
anheben und Böcke unter Rahmen vor Hinterfeder setzen. 

5. Mutter der oberen Keilschraube an Federlasche lösen und 
Keilschraube herausschlagen. 

6. Federbolzen herausnehmen. 

7. Mutter der Keilschraube an Stütze für Hinterfeder vorn lösen 
und Keilschraube herausschlagen. 

8. Federbolzen von innen heraustreiben. 

9. Feder abnehmen. 

10. Muiter der unteren Keilschraube an Federlasche lösen, Keil- 
schraube herausschlagen und Bolzen herausziehen. 

11. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Operation Nr, 422: Federaufhängebolzen für Vorderfeder 
auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Abzieh- und Einziehvorrichtung für Federlaschenbolzen und 
büchsen Nr. S 2. 
Lehre zur Federlascheneinstellung Nr. S 1. 


Arbeitsfolge: 

1. Wagen anheben, Böcke hinter Vorderfeder unter Rahmen 
stellen. 

2. Schmiernippel herausschrauben. 


Beer 


. Sicherung der Mutter zum Federlaschenbolzen geradebiegen 
und Mutter abschrauben. 

. Federlaschen abnehmen. 

. Werkzeug Nr. S 2 ansetzen und Bolzen herausziehen. 

. Neue Bolzen mit Werkzeug Nr. S 2 einziehen. 

. Federlaschenbolzen und neue Sicherung einsetzen, Mutter 
des Federlaschenbolzens anziehen. 

. Spannung der Federlaschenspannfeder mit Werkzeug Nr. S 1 
prüfen. 

. Sicherung der Mutter zum Federlaschenbolzen umbiegen. 

. Schmiernippel einsetzen. 
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Vorderfeder-Gehänge 


628. Operation Nr. 425: Vorderfederbuchse auswechseln. 
Spezialwerkzeuge: 
Aus- und Einziehvorrichtung Nr. S 2. 
Reibahle Nr. S 312. s 


Arbeitsfolge: 
1. Wagen anheben und Böcke unter Rahmen hinter Vorder- 
federn seizen. 
2. Mutter des Federbolzens abschrauben. 
3, Federbolzen herausschlagen. 
4. Buchsenauszieher Nr. S 2 mit passendem Endstück ansetzen 
und Buchse ausziehen. 
. Neue Buchse einziehen (Werkzeug Nr. S 2). 
Buchse aufreiben (Werkzeug Nr. S 312). 
. Federbolzen eintreiben. 
. Mutter aufschrauben und versplinien. 
. Wagen herablassen. 
Anmerkung: Die Operation gilt auch für Hinterfederbuchsen, 
nur ist dabei ein anderes Endstück in die Aus- 
ziehvorrichtung einzuseizen. 
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629. Operation Nr. 424: Vorderfederzenirierbolzen auswechseln. 


Spezialwerkzeuge: 
Federlascheneinsiellehre Nr. S 1. 


"Arbeitsfolge: 


DONAU RAUM 


. Wagen aufbocken und Böcke unter Rahmen setzen. 

. Splint von vorderem Vorderfederbolzen herausziehen. 

. Mutter von vorderem Vorderfederbolzen abschrauben. 

. Vorderfederbolzen heraustreiben. 

. Sicherung der Federlaschenbolzenmutter gerade biegen. 
. Federlaschenbolzen herausschrauben. 

. Federlaschen abnehmen. 

. Federbügel abschrauben. 

. Vorderfeder herausnehmen. 

10. 
11. 
12. 


Alte Bolzen herausschlagen und neue Bolzen einsetzen. 
Federn einbauen in umgekehrter Reihenfolge. 
Federlasche einstellen (Werkzeug Nr. S 1). 


650. Operation Nr. 425: Saugrohr und Auspuffkrümmer aus- und 


einbauen. 


Spezialwerkzeuge: 
Saugrohr- und Auspuffkrümmerschlüssel Nr. S 87. 


Arbeitsfolge: 


NN AQWND 


. Schrauben an Auspuffrohrflansch herausschrauben. 

. Mutiern am Vergaserflansch herausschrauben. 

. Muttern des Saugrohres und Auspuffkrümmers abschrauben. 
. Saugrohr und Auspuffkrümmer abnehmen. 

. Alte Dichtung entfernen. 

. Auflageflächen reinigen. 

. Saugrohr und Auspuffkrümmer in umgekehrter Reihenfolge 


mit neuen Dichtungen einbauen. 


6351. Operation Nr, 426: Hintere Gelenkwelle aus- und einbauen. 


3,5 — 57. 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsifolge: 


1. 
2, 


3. 


Kreuzgelenkflansch an der Hinterachse abnehmen. 

Gelenkwelle aus Nuten des mittleren Kreuzgelenks heraus- 

ziehen. 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Beim Einführen der Gelenkwelle in den Nuten- 
stumpf des mittleren Kreuzgelenkes müssen die 
Pfeile der Welle und des Gelenkstumpfes in 
einer Richiung liegen. 


at 


632. Operation Nr, 427: Vordere Gelenkwelle aus- und einbauen. 


3,5 — 57. 


Spezialwerkzeuge: 
Schlüssel Nr. S 94. 


Arbeitsfolge: 


1: 
2. 
3. 


4. 
5. 


Kreuzgelenkflansch am mittleren Gelenkwellenlager lösen 
und hintere Gelenkwelle zur Seite legen. 

Gelenkwelle an Getriebebremsirommel lösen (Werkzeug 
Nr. S 94). 

Schraube des Lagergehäuses an Rahmenqueriträger heraus- 
schrauben. 

Gelenkwelle nach hinten herausziehen. 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge (635). 


633. Operation Nr. 428: Mittleres Gelenkwellenlager auswechseln. 


3,5 — 57. 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
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10. 
11. 
12. 


13. 
14. 
15. 


16. 
17. 


. Hintere Gelenkwelle an mittlerem Kreuzgelenk lösen und 


Gelenkwelle zur Seite legen. 


. Hinteren Flansch der vorderen Gelenkwelle abschrauben. 
. Muttern des mittleren Gelenkwellenlagergehäuses abschrau- 


ben und Schrauben herausnehmen. 


. Lagergehäuse herausziehen. 

. Gehäuse mit Lederdichtung heraustreiben. 
. Rollen herausnehmen. 

. Außenring heraustreiben. 

. Neuen Außenring einpressen. 


Anmerkung: Zu beachten ist, daß Ollöcher übereinstimmen. 


. Vordere Fettdichtung eintreiben. 


Anmerkung: Wenn Lederdichtung nicht mehr einwandfrei ist, 
muß neue Dichtung mit Gehäuse eingesetzt 
werden. 

Neues Rollenlager einsetzen und einfeiten. 

Hintere Feitdichtung eintreiben. 

Innenring auf einwandfreien Zustand der Lauffläche unter- 

suchen, nötigenfalls erneuern. 

Lagergehäuse mit Rollen einsetzen. 

Lagergehäuse festziehen. 

Flansch auf hinteres Ende der vorderen Gelenkwelle auf- 

treiben. 

Mutter anschrauben, festziehen und versplinten. 

Hintere Gelenkwelle an Flansch befestigen. 

Anmerkung: In jedem Falle, in dem ein Ersatz des Rollen- 
lagers im mittleren Gelenkwellenlager vorge- 
nommen wird, ist vor.dem Einbau eines neuen 
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Lagers zu prüfen, ob nicht die Stellung des 
Lagergehäuses in der Traverse durch Verklem- 
men des Rollenlagers eine ständige Überbean- 
spruchung der Rollen veranlaßt und damit ein 
einwandfreies Laufen des Rollenlagers unmög- 
lich macht. 
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Es muß eine Prüfung vorgenommen werden, ob 
sich die Mittellinie der Gelenkwelle mit der 
Mittellinie des Gehäuses deckt. Die Arbeit ist 
also in folgender Weise vorzunehmen: 

Nach Lösen der sechs Muttern, welche die 
Flanschverbindung zwischen dem vorderen und 
dem rückwärtigen Gelenkwellenteil herstellen, 
sind die vier Muitern zu lösen, die das Lager- 
gehäuse in dem Querträger halten. 

Danach werden die sechs Schrauben des vor- 
deren Flansches enifernt und der Vorderteil der 
Gelenkwelle nach hinten herausgenommen. Das 
neue Lager muß dann entsprechend der Zeich- 
nung auf den vorderen Teil der Gelenkwelle 
montiert werden, wobei besondere Sorgfalt auf 
den Einbau der Fetidichiung verwandt werden 
muß. Beim Wiedereinbau des vorderen Gelenk- 
wellenieiles, zusammen mit dem kompletten La- 
ger, soll dann nach Befestigung der vorderen 
Flanschschrauben zwischen Gelenkwelle und 
Geiriebeflansch das Lagergehäuse mit der Hand 
gegen den Queriräger gehalten werden, und 
es muß mit größter Sorgfalt geprüft werden, ob 


die Auflagefläche des Gehäuses an dem Quer- 
träger allseitig anliegt. 

Ergibt sich bei dieser Prüfung, daß das Anliegen 
nicht auf der ganzen Fläche vollständig erfolgt, 
so muß der Queriräger so gerichtet werden, 
daß auf der ganzen Fläche Kontakt vorhanden 
ist. Dieses Nachrichten kann leicht durch ent- 
sprechendes Biegen des Querträgers mit einem 
großen Schlüssel oder einer Stange erfolgen, 
ohne daß der Querträger dazu erwärmt oder 
entfernt wird. 

Wenn durch entsprechende Nacharbeit der rich- 
tige Sitz des Rollenlagergehäuses im Queriräger 
erreicht ist, können die vier Muttern angezogen 
werden, und zwar so weit, bis die Windungen 
der Federn vollständig zum Anliegen kommen. 
Danach werden die Muttern um 1?/« bis 1Y/a Um- 
drehungen zurückgedreht und in dieser Lage 
durch einen Splint gesichert. 


654. Operation Nr, 429: Gelenkwelle auswechseln. 3,5 — 34. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 

1. Flansch des hinteren Kreuzgelenkes lösen. 

2. Gelenkwelle aus Nuten des Flansches herausziehen. 

3. Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 

Anmerkung: Beim Einführen der Gelenkwelle in den Nuten- 

stumpf des mittleren Kreuzgelenkes müssen die 
Pfeile der Welle und des Gelenkstumpfes in 
einer Richtung liegen. 


ANLAGE 


640. Beschreibung: 
Die elektrische Anlage umfaßt folgende Teile: Lichtmaschine, 
Akkumulatorenbatierie, Anlasser, Verteiler, Lampen, Zündspule 
mit Kontrollampe und Schalter, Lichimaschine, Rückstromunter- 
brecher und Sicherungen. 


Das Leitungsnetz hat Masserückleitung, wobei Motor und Rahmen 
die Masse darstellen. 
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645. Beschreibung: 


Der Verteiler wird vom Olpumpenantriebsritzel mit halber Kur- 
belwellendrehzahl angetrieben. Die Drehrichtung des Verteilers 
von oben gesehen ist im Uhrzeigersinn. 

Die Verstellung des Zündzeitpunktes, entsprechend der Drehzahl 
des Motors, erfolgt selbsttätig unter dem Einfluß von Fliehgewich- 
ten im Verteiler. Außerdem ist für besondere Fälle eine Möglich- 
keit vorgesehen, den Zündzeitpunkt vom Instrumentenbrett aus 
durch den Zündregulierungsknopf zurückzuverlegen. Eine Vor- 
verlegung des Zündzeitpunktes von Hand ist nicht möglich. 
Entsprechend den Vorschriften der Unfallverhütungs-Genossen- 
schaften ist eine Einstellung der Zündung vor dem oberen Tot- 
punkt nicht zulässig. 

Die Verstellung des Zündzeitpunktes bei den verschiedenen 
Drehzahlen des Motors ist aus der graphischen Darstellung zu 
ersehen. Im übrigen entspricht die Konstruktion des Verteilers 
genau der des 1,8 Itr. Wagens (302-304). 
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650. Operation Nr, 435: Verteiler auswechseln. 


18 


Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 
1. Verteilerkopf abnehmen. 
2. Niederspannungskabel an Verteiler lösen. 
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3. 
4 
5. 
6. 


Handregulierungsdraht lösen. 

Klemmschraube, am Zündverstellarm lösen. 

Verteiler herausziehen. 

Einbau in umgekehrter Reihenfolge (651). 

Anmerkung: Beim Einbau des Verieilers ist darauf zu achten, 
daß die Fettbuchse nach innen steht, also nicht 
über dem Auspuffkrümmer. 


651. Operation Nr, 436: Zündung einstellen. 
Spezialwerkzeuge: 
Prüflampe. 
Fühllehre Nr. S 17. 


Arbeitsfolge: 


1. 
2. 


5 
6. 


oo = 


Zündregulierungsknopf an Instrumentenbreit ganz hinein- 
drücken. 

Deckel der Zündeinstellöffnung an Kupplungsgehäuse unter 
dem Stopplichtschalter öffnen. 


3. Verteilerkappe abnehmen. 
y 


Unterbrecherkoniakte prüfen, nötigenfalls glätten und Ab- 
stand einstellen, 0,4 mm (Werkzeug Nr. S 17). 


. Motor mit Andrehkurbel durchdrehen bis Verteilerrotor nach 


dem Ausschnitt im Verteilergehäuse zeigt. 
Motor langsam weiter durchdrehen bis Zündeinstellmarke am 
Schwungrad in der Mitte des Schauloches sieht. 


. Klemmschraube am Handzündverstellarm lösen. 
. Niederspannungskabel am Verteiler lösen und mit Kabel der 


Prüflampe zusammen wieder anschrauben. 


. Prüflampe auf Zylinderkopf legen (Masseverbindung her- 


stellen). 


. Zündung einschalten. 
. Verteilergehäuse entgegen dem Uhrzeigersinn drehen bis 


Glühlampe gerade anfängt zu brennen. 


. Klemmschraube an Handzündverstellarm festziehen ohne die 


Stellung des Verteilers zu ändern. 


. Zündung abschalten. 
. Kabel der Prüflampe am Verteiler lösen und Niederspannungs- _ 


kabel wieder festziehen. 


. Verteilerkappe aufseizen. 
. Zündeinsiellöffnung am Kupplungsgehäuse schließen. 


655. 


656. 


STROMSCHALTE 


Beschreibung: 

Die Lichtmaschine des 3,5 Ir. Blitzlastwagens ist eine Gleich- 
sirom-Nebenschlußmaschine, welche durch einen Keilriemen, zu- 
sammen mit der Wasserpumpe, von der Kurbelwelle aus ange- 
trieben wird. 

Die Nachstellung der Spannung des Keilriemens ist sehr einfach 


durch Ausschwenken der Lichtmaschine zu erreichen. 


Eine ausführliche Beschreibung der Lichtmaschine, Einstellung der 
Ladestromstärke, sowie Störungsbeseitigung ist unter 326-331, 
zu finden. 


Operation Nr. 440: Lichtmaschine aus- und einbauen. 
Spezialwerkzeuge: 


Arbeitsfolge: 


. Schraube an Lichtmaschinenspannstütze lösen. 

. Lichtmaschine hochdrücken und Keilriemen abnehmen. 

. Beide Kabel an Rückstromschalter lösen. 

. Schrauben der Lichtmaschinenstütze an Kurbelgehäuse lösen. 
. Lichtmaschine abnehmen. 

, Einbau in umgekehrter Reihenfolge. 


Anmerkung: Kabel an Rückstromschalter richtig anschließen: 
dünnes Kabel nach innen. 
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MOTOR 


Zylinder une Kolben 
“Kolben im Zylinder 
Kolbenring am Stoß 
Kolbenringspiel in Nute 


Kolbenbolzen in Kolbenbol- 


zenbüchse 


Kolbenbolzen in Kolben 


Haupt. und Pleuellager 


Pleuellager 

Pieuellagerendspiel 

Kurbelwellenendspiel 

Haupilager 

Kurbelwellenlagerstellen 
unrund 

Kurbelwellenlagersiellen- 
schlag 


Nockenwelle und Ventile 
Nockenwellenlager 


Nockenwellenendspiel 
Nockenwellenlagerzapfen 
unrund 
Ventilschaftführung (Auslaß) 
Ventilschaftführung (Einlaß) 
Ventilstößeleinstellung 


Maße in mm 


0,070—0,085 mm 
0,25 —0,38 mm 

Auswählen — darf weder Spiel haben 
noch klemmen. 

bei trockenem Bolzen — trockenen 
Büchsen muß Bolzen durch die 
Büchse bei mittelstarkem Daumen- 
druck, der 

ca. 0,013 mm Toleranz 
entspricht, hindurchgehen. 

Kolben muß rund gehalten werden 
und Einpreßdruck des Kolbenbol- 
zens muß 3 Atm. min. und 5 Atm. 
max. betragen. 


0,025—-0,063 mm 
0,12 —0,22 mm 
0,1 —0,18 mm 
0,038—0,0635 mm 


0,00655 mm max. 
0,04 —0,05 mm 


0,015—0,064 mm 
für 1. Lager 
0,013—0,039 mm 
für 2. bis 4. Lager 
0,051—0,155 mm 


0,00635 mm 
0,081—0,140 mm 
0,038—0,089 mm 

0,20 mm Einl. u. Ausl. 


| R Maße in mm 


Ventilsiößel in Führung 


Ölpumpe 

Flankenspiel zwischen treiben- 
den und getriebenem Zahn- 
rad 

Olpumpenwellenendspiel 

Höhenspiel der Zahnräder im 
Gehäuse 


Wasserpumpe 
Wasserpumpenwellenendspiel 
Wasserpumpenwellenlager 


ACHSEN 
Vorderachse 


Vorderradvorspur 

Vorlauf 

Sturz 

Achsschenkelbolzenspiel in 
Büchse 

Achsschenkelendspiel zwi- 
schen Achse und Schenkel 

Kugellagereinstellung 


Fiinierachse 


Tellerrad- und Kegelradein- 
stellung (Flankenspiel) 

Telleradschlag am Zahn ge- 
messen (fertiges Rad) 


KUPPLUNG 
Toter Gang im Kupplungspedal 


Auswählen. — In trockenem Zustand 
kein fühlbares Spiel, muß aber in 
der Führung frei hin und her be- 
weglich sein. 


0,10 —0,15 mm 
0,025—0,051 mm 


0,033—0,140 mm 


0,051—0,078 mm 
0,038—0,083 mm 
vorn und hinten 


30 —45 mm 
20 15’ (beladen) 
1945 


0,013—0,051 mm 


0,05 mm max. 
Festziehen bis leichte Bindung fühl- 
bar wird, dann!/, Umdrehung zurück. 


für 5,8 :1 = 0,13—0,18 mm 
für 6,8 :1 = 0,15—0,25 mm 
nach dem Härten 

0,13 mm max. 


ca. 25 mm 


nen ren Diner snrmnig eeÄRLE een 


| Maße in mm £ 


Kupplungsscheibennuien in 
Kupplungsaniriebrad 
Kupplungsführungslager 


ELEKTRISCHES SYSTEM 


Elektrodenabstand der Zünd- 
kerzen 

Abstand der Unterbrecherkon- 
takte, wenn auf der höchsten 
Siellung ausgehoben 

Zündeinstellung 


Darf kein fühlbares Spiel haben, muß 
aber leicht beweglich sein. 
0,15 —0,20 mm 


05 —06 mm 


0,50 —0,40 mm 

auf oberem Toipunkt (autom. Ver- 
stellung) Handverstellung: nur Spät- 
zündung. 

Im Hinblick auf die Vorschriften der 
Berufsgenossenschaften muß zur 
Sicherung vor Rückschlag die Zün- 
dung bei ganz eingeschobenem 
„Zündung”-Knopf genau auf oberen 
Totpunkt eingestellt werden. 


